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PRÉFACE 



On voit, par le développement du titre de cet 
écrit, qu'il renferme des renseigneraens de diverses 
espèces. Aussi nous avions eu d'abord l'intention 
de faire des mémoires séparés , 1°. sur les procédés 
d'entretien; 2**, sur la question de savoir s'il en 
coûte plus pour entretenir une route à mesure 
qu'elle s'améliore , question que nous résolvons 
par l'affirmative (a) , malgré que nous ayons contre 
nous bien des opinions dignes de faire autorité; 
3°. sur une classification des routes et chemins en 
catégories ( nous n'employons pas le mot classe 
parce qu'il a une autre acception), où on déter- 
minerait différens états de viabilité, d'une manière 
assez précise pour qu'on puisse mettre en entre- 
prise l'entretien des routes, et soumettre les per- 
sonnes qui en sont chargées à une responsabilité 
précise ; 4**. enfin sur les questions financières re- 
latives aux routes , ce qui conduisait à parler de 
quelques perfectionnemens à appliquer quand on 
s'occupera encore de faire des statistiques de 
routes (b). 

Mais nous avons reconnu que tous ces sujets 
étaient si étroitement liés ensemble, qu'il fallait 

(a) Voyez surtout note ^, et, pour plus de détails, lechap. VII 
et la note n, 

(b) y, art. 78 pour les matériaux, note (^^ pour réotretico. 
176 et suû'., 189 et $uw* 

I 
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les traiter dans un même écrit. Gela n*est cepen- 
dant pas sans inconvénient : car telle personne 
n'est curieuse , par exemple , que des considérations 
administratives du dernier chapitre , et des condi- 
tions à mettre dans les devis des entrepreneurs des 
fournitures de matériaux d entretien (c) : telle autre, 
que de savoir quelles améliorations on pourra 
faire avec les 1 20 millions qu'on a parlé d'affecter 
aux routes royales (d) , ou quelles énormes dé- 
penses sont à faire, d*ici à dix ans et au delà , pour 
nos routes et nos chemins (e): telle autre enfin, que 
de savoir comment on pourrait, sans inconvénient, 
concéder Fentretien ou Fadjuger à forfait (y^. 

Et peut-être que de toutes ces personnes, au- 
cune ne s'intéressera aux choses qui auront attiré 
Fattention des autres ; choses qui se trouvent ce- 
pendant rapprochées et difficiles à détacher de ce 
qu'elle veut seulement omnaitre. 

Surtout bien peu de gens attacheront de Fin- 
térêtàla discussion minutieuse du chapitre YII, 
discussion qui ( quoique très-aride et reposant sur 
des données dont quelques-unes sont un peu ob- 
scures ) , est cependant nécessaire pour établir que 
Fentretien est d'autant plus coûteux , que les routes 
s'améliorent : or il faut prouver cette proposi- 
tion pour qu'on ne puisse pas dire : « Les routes 
» se sont améliorées avec l'ancien tarif du roulage 



[c) V. 86 et suà^. 

(d) V. 176 et suiv, 
(c) ^. 18Ô. 

{^f) V. 208 et les art. avant et après. 
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» et avec l'ancien budjet d'entretien, il n'est donc 
Il nécessaire ni de diminuer l'un ni d'augmenter 
» l'autre (g). » 

Bien des gens trouveront aussi très-rebutant de 
Voir les cinq premiers chapitres exclusivement 
consacrés à des détails sur les mains-d'œuvre d'en- 
tretien des routes. Nos continuelles observations 
sur la boue pourront au contraire sembler la seule 
chose utile aux personnes exclusivement vouées à 
la pratique de leur état. 

Nous montrerons (h) que, sous un point de vue 
général, nos considérations techniques, finan- 
cières et administratives sont inévitablement liées 
entre elles. On voit que sous d'autres rapports 
elles peuvent être considérées isolément, et c'est 
pourquoi nous signalons dans cette préface les 
points capitaux que nous avons traités. 

Nous avons aussi dit quelques mots sur des su- 
jets importans , mais un peu accessoii-es à l'ensem- 
ble de nos considérations. Par exemple : nous 
avons indiqué un système d'appareils portatifs 
pour peser les voitures (0; nous avons dit quel- 
ques mots sur les étiquetes et tes concessions à 
terme ou à perpétuité (y); nous avons donné un 
motif qui parait péremptoire pour ne pas faire 
d'emprunt dans le but d'améliorer les routes (A); 
nous avons proposé de nouveaux profils de rou- 



(g) V. note X. 

{h] y. xxietmh. 

(t) V. note a. 

\j) V. 193 et suif.; notes aa , 

(*) y 190. 
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tes qui peuvent être souvent préférables à ceux 
adoptés ( /). 

En parlant des travaux d'entretien , nous nous 
sommes surtout attache à développer les perfec- 
tionnemens dont ils pourraient être susceptibles. 
Nous espérons qu'on reconnaîtra ( après avoir lu 
nos préceptes (m), et après avoir recherché, dans 
le chapitre des considérations financières , la dé- 
pense à laquelle ils entraîneraient (n)) qu'il serait 
avantageux dentretenir une partie de nos chaus- 
sées presque uniquement avec des curages et des 
rechargemens généraux. Nous avons donné un 
projet de machine à curer les routes (o) , qu^il 
pouiTa être bon d'essayer, quand même on n'adop- 
terait pas, d'une manière absolue, nos idées sur 
l'importance du curage des routes. 

(/) V. io4 ^t suw. 

(m). P^. les cinq premiers diapitres. 
(n). /^. art. i5i et suw., et le tableau de l'art. i6i. 
(o). /^. note il pour la description et note / pour le calcul des 
effets de la machine. 
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INTRODUCTION, 



Sujets traités dans les cinij premiers chapitres. 

1. Les routes se dégradent par l'action du roulage, 
par celle des pluies et même des autres météores atmo- 
sphériques. L'entretien consistée réparer eu partie ces 
dégradations ; je dis en partie , car il en reste toujours 
quelques traces. Une route livrée à la circulation n'a 
jamais l'aspect d'une route neuve ; les empierremens 
ne sont jamais tout-à-fait sans Haches, ni exempts de 
boue ou dépoussière. 

La perfection de l'entretien dépend principalement 
(le mains-d'œuvre qu'il faut exécuter avec beaucoup de 
soin. Les quatre chapitres suivaus traiteront de ce sujet. 
Dans lechap. VI, je parlerai des matériaux d'entretien. 

Selon que l'entretien est plus ou moins bien suivi, 
la route reste habituellement dans un état de viabilité 
plus ou moins parfait. Il y a dans l'entretien et dans 
l'état de la viabilité un certain degré de perfection 
qu'il est inutile do dépasser : ce degré dépend des eii- 



genccs du public , et par conséquent varie avec l'état d^ 
la dviliaation. 

Nous appelons entretien satisfaisant celui qui sufti 
fit pour maintenir une route dans le degré de viabilité 
reconnu aujourd'hui comme très-bon, on dit méma 
quelquefois excellent. Nous ne rechercherons pas 
plus tard on ne deviendra pas plus exigeant. 

Nous appelons entretien pauvre tout entretien cjuii 
consiste à maintenir une route dans un état de viabilité 
impariait , sans l'améliorer, mais sans la laisser se dé- 
tériorer. Il y a différens degrés d'entretiens pauvres i 
leur limite en perfection est Yentretien satisfaisant. 
Au lieu d'entretiens pauvres, nous dirons aussi entre-, 
tiens relatifs , car ils sont relatifs aux fonds qu'on al- 
loue et à l'état de la viabilité qu'on maintient avec 
ces fonds. Nous n'avons point de préceptes spéciaux 
k donner relativement à la pratique des entretient 
pauvres; mais, dans les derniers cbapitres de cet écriC 
nous les considérons sous des points de vue théoriquea; 
financiers et administra tils. 

Nous appellerons entretien améliorant celui qui fait 
passer une route d'un état de viabilité à un autre plut 
parfait. Nous parlerons en général des travaux à exé? 
cuter à cet effet. 

L'entretien des chaussées est beaucoup plus es 
tielque celui de toutes les autres parties d'une route.. 
Aussi Igs expressions entretien satisfaisant , entretien^, 
améliorant, entretien jiauvre, s'appliquent- t-elle^ 
presque exclusivement à l'entretien des chaussées, 
Nous traiterons à part des travaux accessoires et 
l'entretien des accotemens. 

Une chaussée neuve n'est pas pour nous en bo^ 



état pour la viabilité : car le roulage n'j est pas 
facile. Quoique très-bien faîte , elle n'est pas encore 
; boiiDe, elle a besoin d'avoir servi pour le devenir, 

a. Ainsi, en résumé, nous divisons ainsi notre sujet: 
Entretien satisfaisant des chaussées ; travaux acces- 
soires à cet entretien ; entretien des accotemens ; en- 
tretien améliorant ; entretien des chaussées neuves et 
rechargemens. 

Définition d'une très-bonne route. 

3. Ce qu'on appelle /■owie en bon état, dépend du 
degré de civilisation d'un pays. Nous sommes plus dif- 
ficiles actuellement là- dcsi^us que nous ne l'étions il 
n'y a pas plus de dix à quinze ans. Nous le devien- 
drons encore davantage. 

Cependant c'est entre des limites très -rapprochées 
que se trouvent toujours comprises les qualités néces- 
saires il différentes époques pour constituer le bon état 
d'une route. Des ornières de o^.oS de profondeur , des 
flaches de o'°,io de flèche, n'ont jamais paru toléra- 
bles: commeaussi jamaison ne demandera une surface 
unie au point de ne pas présenter de flachesde CjOoS. 

4- Dans l'état actuel de notre civilisation, voici à 
peu près les conditions qui nous semblent nécessaires 
pouf qu'une route soit reconnue très-bonne. 

Que la pente des accotemem soit de o^ioS. Une 
pente sen^blement plus forte ne pourrait pas être 
admise, parce que les voitures seraient trop inclinées 
lorsqu'elles s'écarteraient du milieu de la route. Une 
pente trop faible dans les accotemens empêcherait les 
eaux de s'écouler facilement. Comme la pente de l'ac- 
cotement détermine le bombement de la chaussée , 
l'effet d'une pente faible dans le profil de l'accotement 



( (Fune pente de o'.oS par exemple ) se fait d'al 
Eenttr en ce que la chaussée devient trop plate (a). 

Que le profil de la route soit bien continu. 

Que les accotemens , au moins de cerlaines routeaj 
soient un peu empierrés, au lieu d'être simplemenl 
eu terre. 

Quil y ait des trottoirs pour les piétons. 

5. Que la chaussée soit ferme. Il faut qu'elle 
soit asîiez pour ne pua être coupée par le roulage.; 
Cela dépend de la qualité des matériaux , et secondai- 
rement de la manière dont on les a mis en œuviil 
pour l'aire la cliauasée. 

Que les pierrailles soient cimentées ensemble. Notit 
venons de le dire , une route neuve même bien faite/ 
n'est pas une bonne route dans les premiers temps. 

li. Que lu chaussée soit douce pour les voitures^ 
Elle ne le sera point si elle n'est unie; môme étant 
unie , elle ne sera point douce si quelque grosso 
pierre affleure la chaussée. 11 y a une résistance dif 
l'écente quand on roule sur une pierre (même plal 
et unie), ou sur le pouding de petits matériaux q( 
forment la surface d'une chaussée. Cotte diUérem 
de résibtance cause une secousse aux voitures, fait 
user la route plus considérablement, et y produit des 
tlaches: les voitures qui fréquentent une telle route- 
s'usent aussi davantage que sur une route homogèue^ 

']. Il ne faut donc avoir aucune grosse pierre en^ 
chassée parmi le pouding de la chaussée. 

A. plus forte raison , il ne fautaucune pierre saillani 

8. Enlin, pour qu'où s'entende quand on parle 
l'uni d'une route, nous dirons qu'«"e ri-^/e droite, 
un mètre de longueur, ne doit jamais laisser un i>ii 



excédant o", o3 entre elle et la route, sur laquelle 
on tappUque. Nous avons parlé tout à l'heure de la 
continuité du profil ; mais elle ne peut être absolue : 
l'épreuve dont nous parlons ici détermine la tolérance, 
Dana son profil en long ou en travers, comme dans 
toutautresens, les ondulations d'une route ne devront 
pas présenter plus de ©'".oS de flèche sous l'application 
d'une règle de un mètre (i). 

g. Une route ne doit pas être tirante, c'est-à-dire 
que la limite de la couche de boue qui peut la recou- 
vrir, doit aussi être déterminée. Nous admettons qu'elle 
ne doit pas dépasser un centimètre (c). 

10. Nous ne nous occupons pas de définir le bon état 
des choses accessoires à la route, tels que talus, bor- 
nes, pontceaux , etc. , ni les qualités qui dépendent du 
tracé et tiennent aux pentes adoptées. 

Une bonne route étant définie, voyons ce qu'il faut 
iaire pour rentretenir, c'est-à-dire pour lui conserver 
ses quahtés malgré l'action du roulage, de la pluie et 
des autres météores. 

CHAPITRE II. 

ENTRETIEN SATISFAISANT nES CHADSSÉBS. 

CURAGE DES BOOES. — Procédés pow le bien faire. 

1 1. Ce qui arrive le plus souvent à toute route , 
d'ailleurs bien ou mal faite, c'est de se couvrir de 
boue. Songez bien que le public qui se plaint quelque- 
fois amèrement de l'état des routes, ne crie peut-être 
pas assez contre la boue ; soyez à cet égard plus sévère que 
lui ; curez la boue à mesure que la circulation la produit. 

12. Une très-petite quantité d'eau de plus ou de 
moins, rend la boue assez dure ou très-molle (cette 



propriété a lieu dans toutes les pâtes) ; il en resuile 
qu'il faut mettre beaucoup d'activité pour faire lea 
curages; car d'un jour à l'autre le travail ne peut plus 
être coQtiuué. 

La boue très-molle se tire au rabot (d); maie en di» 
gageatit la cbaussée on couvre l'accotement, ce qui 
est mauvais ; il faut donc ne considérer ce travail que 
comme provisoire, et se mettre à ramasser, en petits 
tas, la boue répandue sur les accotemens, dès qu'elle 
sera devenue un peu ferme. 

<^uand la boue de la cliausaée est pâtease, on peut 
la racler ou l'enlever ti la pelle et la mettre de suite en 
petits tas ranf^és sur l'accotement; c'est là le moment 
le plus favorable pour curer. 

Quand la boue commence a durcir, mais est encore 
humide (ce qui se voit à sa couleur plus sombre que 
quand elle est sèche }, ou ne peut plus racler , mais on 
l'enlève Irès-bien en galette avec le tranchant de la pelle. 

Lorsque la ])oue a commencé à ae séchet, on ne 
peut plus bien curer, il faut y renoncer. 

Ces variations ont lieu souvent dans l'espace de deux 
à trois jours; mettez donc beaucoup d'hommes pour 
curer tout d'un coup, 

i3. Des boues molles retirées de la chaussée et ré- 
pandues aur l'accotement le rendent sale; les voitures 
les ramènent en partie sur la chaussée; les piétons s'y 
embourbent s'ils veulent aller d'un bord de la route 
& l'autre : en séjournant sur l'accotement elles y 
adhèrent, on ne peut plus fadleœent les enlever sans 
en altérer la surface. 

Si la boue est ramassée en tas, ces inconvéniens n'ont 
plue lieu ; mai» il ne làut pas laisser ces tas long-temps 



sur lesaccotemens; pendant leur séjour ils s'affaissent 
et se durcissent , ils sont souvent piétines, les voitures 
même montent quelquefois une roue par^lessus ; ils 
deviennent très-difficiles 'd piocher, et il faut beaucoup 
de soins pour régulariser l'accotement dans l'empla- 
cement que chaque tas a occupé. Lorsque le tas est 
enlevé demi-sec, tout manœuvre le détache en entier 
à la pelle, sans altérer la pente de l'accotement; mais 
si on l'a laissé séjourner et se sécher, les ouvriers ne 
l'enlèvent souvent qu'en laissant une bosse sur l'acco- 
tement ou eu y faisant un creux (e). 

i4- Gomme on ne peut pas curer constamment, 
il faut bien une tolérance; voici à peu près comme 
je l'établirais : Curez toutes les fois que la couche de 
houe dépasse cinq millimètres , ne souffrez jamais 
qu'elle aille à un centimètre; limite que nous avons 
fixée (9),quandnous avons défini le bon état d'une route. 

Incoimèniens de la houe pour le roulage. 

i5. Songez bien que, si ces curages coûtent un peu, 
ils facilitent beaucoup le tirage. Par la raison que les 
routes sont faîtes pour les transports, l'économie des 
transports doit être considérée ; elle doit l'emporter 
sur l'économie d'entretien , lorsqu'elle lui est évidem- 
ment supérieure. 

i6. On balaie les villes de façon que, dans celle» j 
où la police se fait bien , la couche moyenne de boue ' 
ne dépasse jamais 2 k 3 millimètres. On ne peut pas 
en faire autant pour les routes ; mais il paraît étonnant 
qu'on ne fasse pas dn moins des curages qui sont ana- 
logue» au balayage, et qu'on ne limite pas la couche 
de la boue. 



Ou enlevé la boue dansi les villes, et oa ne le faic 
pas sur les routes ; aussi voit-on les abords d'une ville 
très-propre être des cloaques impraticables. 11 passé 
cepeodaut plus de voilures et presque autant de pié- 
tons à la porte d'une ville que dans les rues. Mais, 
comme on s^habitue h tout, ici ou souQre 6 centimè- 
tre» (le boue, là on se plaiudrait si on restait quel- 
ques jours sans faire balayer (^/^). 

17, Dans TétaC actuel, presque toutes les routes 
présentent assez peu de trous pour que le roulage souf- 
fre quelquefois davantage de la bouc qui les rend 
tirantes, que des inégalités des chaussées; mais on est 
habitué à se plaindre des inégalités, et on ne l'est pa^i 
encore à se plaindre de la boue. Les inégalités arrêtent 
tout court, ou du moins exigent que le voiturier fouette? 
ses chevaux et leur fasse donner un coup de collier ï 
il s'aperçoit de cela, La boue est une résistance conli- 
nue uu mouvement, il j fait moins attention. 

Curez donc les routes, cela est très-essentiel; nous 
croj'ons l'avoir démontré , mai& la suite le prouvera^ 
encore davantage (g'). 
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18. Si vous négligez de curer autant qu'il le faut, 
les roues des voilures Ibnt dans la boue des traces 
d'ornières qui se remplissent d'eau à la première pluiey 
celte eau détrempe la chaussée et fail qu'elle est ein-' 
suite aisément rouagée par d'autres voitures. Dans left 
routes qu'on ne cure pas, la partie où il reste le moin^ 
de boue est de part et d'autre du milieu : tout k côté 
est au contraire le point où la boue est rejetée, et<»| 



elle est par conséquent la plus épaisse. Il se forme donc 
un bourrelet de chaque côté du milieu de la chaussée ; 
s'il pleut, les eaus sont retenues entre ces bourrelets, 
et souvent on voit , comme une rivière de boue claire 
régner au milieu de la route entre ces deux digues de 
boue. 

Si le temps reste humide , le milieu de la route est 
bientôt sillonné par deux ou un plus grand nombre de 
profondes ornières, la route finit quelquefois par être 
défoncée. Les côtés, quoique moins détériorés, restent 
cependant peu pratiqués ; car les voitures aiment mieux 
suivre une trace de boue molle, d'ornières larges et de 
terrain horizontal , que de marcher sur les côtés de la 
route où il y a une boue plus tenace et où le terrain 
est en pente. Quant aux piétons, ils ne trouvent au- 
cune partie de la route qui leur soit praticable. 

Le temps devient-il sec, alors les boues qui recou- 
vrent les accotemens et les côtés de la chaussée de- 
viennent tout-à-fait dures. Les ornières et les pas des 
chevaux y restent long-temps empreints; ils s'efFacent 
k la longue, mais en laissant toujours des inégalités 
après eus. Le milieu de la chaussée se sèche aussi, 
mais les ornières profondes restent très-long-temps 
et ne s'eÉFacent jamais bien; enfin il arrive que c'est un 
mélange de boue et de pierres qui compose, sur 8 à 
iO centimètres de profondeur, la couche supérieure 
de la chaussée. Quand les mauvais temps reviendront, 
l'état pitoyable de la route se renouvellera d'autant 
plus intensément , que le milieu sera composé de 
pierres mélangées de boue, et que les côtés ne seront 
pas disposés pour te facile écoulement des eaux. VoïU 
pour les route» que l'on ne cure pas. 
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r améliorations tjui suivie/inent aux routes que 
f- ton cure. 

19. Quand od cure une route, le rabot agît plus 
Vur les parties saillantes que sur les renfoncemens; il 
teste donc un peu plus de boue ou de poussière dans 
fceux-ci; cela fait un matelas, et les roues des voitures 
lisent alors davantage les bosses que les creux. Si vous 
Icorez Une route elle n'aura donc jamais que de légères 
ÏD^galités , que des Caches adoucies. 

Lorsqu'il aura plu, la route se sécbera vite, parce 
qu'il y aura peu d'eau daus de petites flacbes , et parce 
que l'eau ne sera pas absorbée et retenue dans le tissu 
d'une grande masse de boue. Cette diflerence de desâo 
cation est extrciuement remarquable; mais ce qui l'est 
encore plus, c'est que la route étant babituellement 
sècbe, assez nette de boue et égale, il ne s'y formera 
aucune ornière. Les ornières se forment souvent dans 
la boue avant d'avoir lieu dans la route; l'ornière de 
boue étant remplie d'eau, ramollit la route, qui alors se 
laisse entamer. 

Si nous curons, nous aurons toujours une route 
ferme, parce que l'eau n'y pénétrera passeusiblemem; 
nous n'aurons point d'ornières de boue sensibles, La 
route présentant partout une surface nette et ferme, 
Jes voitures ne suivront pas constamment le milieu i 
raison très-influente pour qu'il ne s'y forme pas d'oiv 
nières (Ji). 

30. L'expérience le garantit; pour ne pas avoir 
d'oruières , il suflït de curer les routes : voilà le secret. 
U y a rarement des ornières sur les routes d'Angleterre; 
c'est qu'on a assez de i'onds pour curer. S'il y a beau- 



coup d'oroières sur cellea de Fraoce, c'est qu'on n'a 
pas assez de fonds pour curer. 

DES BOURHELETS , DES FLACHES ET DES ORNIÈRES. 

Faire user graduellement les bourrelets et bosses au 
moyen de curages, 

21. Après la boue, la chose à laquelle les routes sont 
le plus exposées, c'est à présenter des ornières, des 
fiaches ou des inégalités quelconques dans leur sui^ 
face. 

Nous avons dit qu'avec le système des curages ou 
n'aurait point d'ornières; cela est exact : à moins peut- 
être que la route n'ait un trop fort bombement, car 
alors les voitures, de crainte de verser, ne passeront pas 
sur les côtés de la chaussée, elles suivront toutes la 
même voie. Cependant , même alors , si on veut beau- 
coup curer, il se formera difËcilcment des ornières, le 
profil ne fera que s'aplatir. 

33. Les curages ont pour effet, ainsi que nous l'avons 
expliqué , d'exposer surtout les parties saillantes des 
routes au frottement des voitures ; par conséquent, ils ' 
égalisent l'user et font que les fiaches n'ont jamais 
qu'une petite profondeur qui ne doit pas gêner. 

Il n'y aura donc pas à s'occuper de boucher les 
fiaches. Quand la route sera usée d'une certaine quan- 
tité, il faudra seulement la recharger; nous nous occu- 
perons de cela au chapitre V. 

Supposons que quelqu'un insiste et prétende qu'il 

peut se former des ornières ou des fiaches. D'abord je 

soutiens que cela est impossible; il est évident qu'on 

peut toujours curer assez, pour que cela n'arrive pas si 

, la route n'est pas en terre ou en trop mauvais maté- 



riaux. Tout ce qu'on peut itupposer, c'est que les cu- 
rages deviennent tellement Iréquens et dispendieux 
que l'on veuille y renoncer; alors que faut-i) faire? il 
faut recourir aux inétbodes ordinaires. Nous allons 
les exposer, en n'insistant cependant que sur les pré- 
cautions essentielles que peut-être on ne prend pas 
partout. 

Emplois partiels dans les Jlaches. 
23. Que les cantonniers sachent bien que nous ne 
voulons pas tolérer des inégaliti^ dépassant trois cen- 
timètres. Qu'ils aient toujours à leur portée des pierres 
dont les plus grosses puissent passer dans une lunette de 
qualrecentimètresdecôté: elles serviront pour remplir 
les Haches ou ornières que des cas fortuits feraient 



L'emploi fait l'été ne vaut rien, les pierres mises 
dans les ornières ou flaclies ne se lient pas avec le 
corps de la routi,-. Elles ne résistent au frottement du 
roulage quequand Vemplol est suivi de luiit ou quinze 
jours de pluie ou d'humidité. Que le cantotmier sache 
qu'il ne doit pas vous faire l'observation qui précède, 
quelque juste qu'ellesoit : car avant Iniit il nejaut pas 
de creux ni lîe bosses excédant trois centimètres ; il 
faut donc, en toute saison, ou faire abattre les bosses, 
ou faire mettre des matériaux dans les creux; dût-OQ 
recommencer l'ouvrage plusieurs fois, il ne faut admet- 
tre aucune tolérance. Si on n'a pas de pierre , ou s'il 
faut absolument l'épargner, qu'on mette l'été de la 
terre dans les flaches trop profondes ; on aura soin de 
curer cette terre lorsque la saison d(?s pluies permettra 
de faire un bon et définitif emploi des pierres. 

3^. Nous croyons nécessaire d'imposer au cantoa- 
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nier des obligatioûs fiies^^ sans quoi il aura toujours 
quelques motifs pour avoir laissé la route mauvaise , et 
ce conseil de ne pas considérer si les matériaux mis 
daUs une flacfae seront broyés et dépensés presque en 
pure perte, loin de conduire à la prodigalité, produira 
une économie réelle, parce qu'il obligera le cautonnier 
à soigner sa route. 

25. Pour ne pas avoir de flaches de plus de trois cen- 
timètres, il faudra songer à les remplir k peu près 
quand elles auront deux centimètres. Les plus grosses 
pierres que l'on mettra auront quatre centimètres: ainsi, 
en mettant une simple couche de pierres , la flaclie sera 
remplacée par une bosse de deux centimètres de saillie. 
Gela peut être supporté au milieu; mais au bord de 
la flache cela serait trop : il faut absolument que, soit 
en recas^ant les pierres sur les bords , soit en y arran- 
geant les plus petites, ces bords ne Tassent une saillie 
que d'un centimètre. Remarquez que cela est à la fois 
très-essentiel' et trés-dificile. 

26. 11 faut prendre garde que les flaches ne deve- 
nant bosses, les parties intermédiaires ne soient bientôt 
considérées comme flaches et remplies de matériaux; 
elles feraient bosses à leur tour, et on remettrait des 
matériaux entre elles, c'est-à-dire sur ceux mis dans les 
premières flaches, ainsi de suite. De flache en flache on 
serait toujours occupé à mettre des matériaux et à 
exhausser la route, à l'exhausser d'une manière bien 
vicieuse i car un rechargement général serait et meil- 
leur et moins coûteux. 

Eviter cet inconvénient n'est pas facile; le seul 
moyen c'est de bien tenir la main à ce que lesjlaches 
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remplies de pierres neuves ne forment qiiune très* 
légère saillie, soit au milieu, soit au *bordi 
r 27. On trouvera tout cela bien difficile à pratiquer^ 
et cependant la moindre négligence ou tolérance fait 
que les routes présentent bientôt de grandes imperfec- 
tions. Heureusement quon peut (suivant moi ) se pas- 
ser de ces emplois partiels sur presque toutes les routes. 
QvLun emploi en rechargement doit être fait au 
plus une fois par année : que le reste du temps il 
ne faut que racler la route. Il ne se formera pas d'or- 
nières ni de bourrelets; mais enfin , s'il en survenait, 
le raclage comprend bien réellement l'abattage de ces 
bourrelets dans les ornières, remède qui suffira souvent 
sans qu'on ait besoin d'employer des pierres neuves 
par parties et dans des saisons inopportunes. 

CHAPITRE III. 

rRÀVAUX AccESsoiaEs A l'entretien proprement dit, 

ET A l'entretien DES CHAUSSEES. 

Tray^aux pendant les pluies ^ les neiges et les gelées. 

38. J'aurai peu de chose à dire sur les autres tra- 
vaux d'entretien. 

Lorsqu'il pleut , il est très-important de faire écou- 
ler les eaux ; mais c'est une des besognes qu'il est très- 
difficile d'obtenir que les cantonniers fassent exacte- 
ment. Sur les routes qu'on ne cure pas assez , l'impor- 
tance en est beaucoup plus grande que sur celles qui 
sont soigneusement curées; caria couche de boue re- 
tient l'eau. D'ailleurs, sur ces routes, le travail, pour 
obtenir l'écoulement des eaux, est bien plus pénible , 
il faut faire des saignées dans la boue et même dans 
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le vif de la chaussée. Nt)us croyons que sur une route 
bien curée , les saignées dans le vif ne seront jamais 
nécessaires. Que quand même après une pluie on né- 
gligerait de faire écouler les eaux, il n'en résulterait 
pas un très-grand mal à cause du peu de profondeur des 
flaches ; mais cependant c'est une chose très- utile que 
le cantonnier facilite le déversement du trop plein des 
flaches, en faisant un passage dans le peu de boue qui 
peut recouvrir la route. Il • est même bon , après la 
pluie, que le cantonnier fasse jaillir l'eau hors des 
flaches en donnant dans chacune un vif coup de rabot. 

29. Le travail à faire sur les routes, dans les temps 
déneige, consiste à y maintenir une frayée; comme 
dans les temps de glace il consiste à casser cette glace 
dans le^ endroits où il y a du danger à ce que les 
chevaux glissent dessus. Ce ne sont point là des tra- 
vaux d'entretien proprement dit. 

JRemarques disperses. 

30. Dans les routes peu fréquentées, les accotemens 
se couvrent d'herbe à une certaine distance de la chaus- 
sée , alors il est avantageux de leur donner un profil 
dont la pente augmente vers l'extrémité. 

Dans les routes où les accotemens ne se couvrent 
pas d'herbe , il vaut mieux établir l'accotement sur une 
pente uniforme que de lui donner un profil courbe : 
la pente la plus convenable parait être o"o5, pour 
mètre. 

Dans le cas d'un accotement profilé en ligne droite, 
l'herbe qui garnit le fossé s'élève souvent au bord et 
empêche l'écoulement de l'eau. Il faut enlever avec une 
pioche large cette bordure d'herbe. Cet ouvrage est à 

2. 
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faire quatre fois par an à peu près , c esl-4-dire quatre 
fois dans la belle saison , puisque l'herbe ne pousse pas 
niiver(/), 

3 1 * Les fossés , à très-peu d'exceptions près , peuvent 
être tous établis avec le même profil sur de très-grandes 
longueurs de route. Cest un avantage qu'il ne faut pas 
u^liger que d'habituer les ouvriers à tout exécuter 
sur les mêmes dimensions. L'entretien des fossés con- 
i^ste à recouper les talus et à redresser le fond , lorsqu'on 
remarque ume déformation assez sen^ble. Ce n'est point 
ici le cas de fixer une limite mesurable. 

3^. Les routes s'élargissent arux dépens de leurs 
fossés et de leurs talus. L'entretien des fossés et celui 
des talus comprend donc aussi le redressement de l'a- 
rête de la route. H faut redresser une arête lorsqu'on 
voit qu elle s'est écartée de o"*, 1 5 de son alignement. 

On ne peut pas toujours juger exactement des chan- 
gemens survenus dans une arrête ; mais si la route s'est* ' 
élargie de. o'^ySo , c'est une preuve qu'au moins un des 
deux côtés a éprouvé un changement déplus de o",i5. 
D'après cela notre règle est , qu'on ne devra jamais 
tolérer qu une route s^élargisse déplus de o",3o; avant 
cette limite il faudra qu'une des deux arêtes, ou toutes 
les deux , soient rédressées : observez que le redresse- 
ment dé l'arétë entraine celui de la surface du talus 
ou du fossé. 

33. ta propreté des fossés exige qu'on les fauche 
deux ou trois fois , afin que les herbes, chardons ou 
roseaux ne montent jamais à plus de 0,20 de hauteur. 
Il n'est pas besoin de dire que des ronces , des églan- 
tiers, des épines, sont intolérables sur les talus des fossés. 

34. L'entretien des fossés où il coule de Veau, et celui 
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des aqueducs , consiste h curer les fossés de façon à 
ce qu'on n'y voie aucun obstacle au cours de l'eau, 
et à tenir les aqueducs toujours déboucln5s. Remarquez I 
bien qu'il n'y a presque jamais besoin de faire un ni- | 
Tellement dans ces circonstances. La vue de l'écoule- 
ment de l'eau vaut bien mieux pour diriger le canton- J 
nier. ' 

35. ÎTous ne parlerons point de l'entretîeQ de la ma- 
çonnerie des aqueducs ni de celui d'aucun autre ou- 
vrage accessoire aux routes : car notre objet est de i 
ne nous occuper que de la viabilité , de sorte que ce i 
qui précède immédiatement s'en écarte déjà un peu. 

La viabilité peut être considérée relativement aux . 
chaussées et relativement aux accotemens. Pour la 
viabilité des chaussées , nous avons vu qu'on réussirait 
à la maintenir au moyen de curages. Nous terminerons 
en examinant la dilficulté qu'il y a de maintenir celle 
des accotemens faits en terre. 

Entretien des accotement. 

36. Malgré la pente des accotemens, et malgré 
que la terre en soit battue, l'eau les amollit un peu 
et les ravine. Cependant l'action des eaux serait peu 
de chose. Mais si des voitures ou des troupeaux pas- 
sent sur les accotemens un peu ramollis à la surface, 
un enfoncement a lieu, l'eau s'y loge et ramollit le 
terrain encore plus qu'auparavant, de sorte que de 
nouvelles voitures ajoutent aux dégradations de l'acco- 
tement : ces effets se continuant , l'accotement finit 
'par devenir un cloaque de boue ou du moins de leiTe 
amollie et maculée par l'impression du pas des bœuls 
Et des chevaux ou par des traces d'ornières. 



Le dépôt des tas de matériaux, sur l'accotement est 
uiie grande cause de détériora lioii, parce que les boues 
se ramassent au pied des tas et qu'ils gi>iient l'écoulé-^ 
méat des eaux. Il faut donc tâcher que du moins les 
tas soient bicu séparés et peu volumineux. 

3-j. Nous ne voyons qu'un moyen pour entretenir 
un accotement en assez bon état et empêcher qu'il nç: 
s'y fasse des trous , c'est d'enlever journellement les 
terres qui s'amollissent, et de les remplacer par des 
terres sèches que l'on damera bien. On sent que ce 
moyen est presque illusoire tant il serait coûteux, et 
qu'il vaudrait beaucoup mieux avoir à tout'prix des 
accotemens revêtus de pierre (comme de minces chaus-' 
sëes), afin que leur surface ne puisse pas se délayer,, 
On ne peut donc pas toujours répondre de bien entre-, 
tenir les accotemens en terre, cela est sensible surtout 
sur les routes qui sont fréquentées et où il passe dea 
troupeaux de bœufs. 

38. Cependabt il ne faut pas les abandonner jutant 
que le manque de fonds et la ddliculté d'entretenir 
semble obligei' de le fairs; l'entretien doit consister k 
enlever quelquefois soit la lioue qui couvre l'accoteJ 
ment, .soit la tene amollie qui remplit des trous; i\ 
faut même tâcher d'avoir quelquefois des terres sèch 
que l'on damera dans les trous un peu profonds. Il 
sera bon de tenir ce remblai un peu bombé pour que 
l'eau n'entre plus dans le trou. L'entretien doit ausM 
consister à régaler les accotemens lorsqu'ils commen- 
cent fi se dessécher , afin de boucher les inégalités où les 
eaux séjournent , et afin d'éviter les bourrelets de boue 
sùche, qui sont d'abord fatigans et qui ne s'eifacent, 
qu'en produisant de la poussière. 11 faut avoir granct^ 
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soin qu'on ne voie pas de solution de continuité entre 
la chaussée et 1* accotement. On ne doit pas reconnaître 
où Tune finit et où Vautre commence. 

La pente des accotemens doit être maintenue entre 
4 î et 5 7 p' ^ : il faut admettre cette tolérance ; mais 
quand elle est dépassée dans un sens ou dans l'autre , 
il faut réparer l'accotement. 

39. Ces travaux de réparation, se réduisent à des ter* 
rassemens ordinaires. Remarquons seulement qu'on 
emploie souvent les boues du curage de la chaussée 
pour exhausser les accotemens. Mais il ne faut pas y 
répandrç- cette boue liquide , cela les transforme en 
un cloaque qui resterait très-long-temps à se sécher, 
parce que l'eau séjournerait dans les trous et les or- 
nières tracés sur cette boue : il faut absolument mettre 
en tas la boue des curages, et ne la ri'pandre sur les 
accotemens que tout-à-fait séchée; tout ce qu'il faut, 
c'est qu'elle ne le soit pas au point de ne plus se serrer 
sous le choc de la dame et de perdre sa cohésion. 

40. Nos routes ne présentent pas des trottoirs pour 
les piétons, c'est une bien grande imperfection; s'il y 
en avait, nous dirions encore que leur entretien repose 
uniquement sur des curages réitérés de façon que la 
couche de boue ne dépasse jamais 5 millimètres , par 
exemple. Ces curages suffiraient pour maintenir la 
surface bien unie. 

CHAPITRE IV. 

ENTRETIEN AMELIORANT DES CHAUSSÉES. 

4i* Le manque d'argent pourrait seul autoriser à 
laisser subsister des imperfections sur une route , ou 
même à ne pas les réparer très-promptement. Alors, 
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bien que dans le fait vous maintiendriez l'état de 1b 
route, oo se plaindrait avec raison que l'on a un 
pauvre entretien (i) : quand une route présente des 
défauts tant soit peu graves, le public demande un 

^ entretien améliorant ; il est le seul convenable. Nous 

'allons nous eu occuper, 

Les travaux pour améliorer une route qui n'a 
point de fortes dégradations , sont nécessairement 
confondus avec ceux d'entretien : ils s'exécutent en 
même temps et par les mêmes ouvriers. D'ailleurs , 
même quand on ne le voudrait pas, il arrive tOtt- 
jours que les travaux faits pour entretenir une route 
qui a quelques défauts, ou raméliorent ou la laissent 
se dégrader davantage. 

Les défauts d'une route peuvent être dans son pro- 
fil, à sa surface ou dans son intérieur. 

Rectification des défauts dans le profil. 
43. Le profil peut être trop plat, ou trop bomb^ , 
ou trop inégal , présenter des bourrelets et des bosses, 
n faut sans délai régulariser la route, et rendre au 
profil la forme qu'il doit avoir. Il peut paraître puéril 
d'énoncer une règle aussi simple que celle d'égaliser 
promptemeut ce qui n'est pas égal ; cependant , le plus 
souvent j'ai vu qu'on cherchait k corriger peu k peu 
une route défectueuse, au lieu d'entreprendre de suite 
une correction complète; au lieu de remettre comme à 
neuf toute la route successivement , en commençant 
par UD bout, en ne faisant d'ailleurs, chaque année, 
que ce que les fonds qu'on a permettent de faire. 

43. Le plus souvent on voit hésiter pour niveler des. 
ijfiurfeletSj et Circuler que les voitures les. us^oot,. 
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taadis que le mieux est toujours de piocher la route 
au vif, quelque dure qu'elle soit. Les voitures n usent 
pas bien ; le mieux et le plus économique est de tran- 
cher. D'ailleurs il y a toujours beaucoup de temps 
perdu , quand les ouvriers hésitent à chaque instant 
pour regarder ce qu'ils doivent faire (outre que très- 
souvent ils n'ont pas le discernement de bien faire ) ; 
s'ils n'ont qu'à remettre une route à neuf, suivant un 
profil donné , il suffît que le chef d'atelier sache tracer 
et ait du coup d'oeil , et c'est bien assez exiger. Quand 
on ne remet pas de suite une route en bon état , les 
imperfections qu'on y laisse s'agrandissent, et surtout 
en font naître d'autres. En définitive , ce qu'on a essayé 
de dépenser de moins se trouve bien compensé par les 
frais plus considérables de l'entretien subséquent. 

44* Enfin , si on ne peut pas iiti média teitient abat- 
tre les bosses et combler les trous d'une portion de 
route , remarquons que , du moins au moyen des cu- 
rages d'entretien faits fréquemment, on parviendra 
avec le temps à la régulariser le plus possible; ainsi , 
en ne songeant qu'à entretenir, on améliore réellement 
quand on emploie la méthode des curages. Voici donc 
la règle que nous établissons : 

Si vous pouvez rectifier le profil et le rendre par- 
fait d*un bout de la route à T autre ^faites-le : mais si 
vous ne pouvez pas entreprendre ce travail, ne vous 
engagez pas dans de petites corrections par-ci , par-là : 
contentez-vous de curer ; le peu d'argent que vous 
lavez sera de cette manière utilement employé. 

jRectification des défauts qui sont à la surface des routes. 

^ 4^. La gwfgç^.d'uue route est presque ccMastaniment 
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recouverte d'une couche de boue sèche ou molle^ qui, 
si petite qu'elle soit, empêche de. voir les pierrailles et 
les préserve de l'action trop directe des voitures; de 
temps en temps ces pierrailles sont tout-à-fait mises à 
nu : alors on ne doit voir que de petites pierres, ou 
échassées les unes à côté des autres, ou cimentées les 
unes avec les autres. 

46. Les pierres siliceuses ne se cimentent presque 
pas ; mais si elles sont anguleuses elles se maintiennent 
bien enchâssées: si elles sont arrondies, et surtout si 
elles sont plates comme les pierres à fusil , elles ne se 
maintiennent assujetties les unes contre les autres, que 
par les matières broyées qui se logent entre elles.. Les 
pierres calcaires se cimentent réellement , et quelques- 
unes même s'unissent tellement, qu'elles ne font plus 
qu'un seul corps où 00 ne distingue plus les pierrailles. 
C'est entre les pierres très - dures, et dont la forme ne 
prête pas à ce qu'elles s'enchâssent les unes à côté des 
autres, et les pierres qui se cimentent bien en un seul 
corps homogène, mais qui d'ailleurs sont trop tendres 
pour qu'il soit facile d'empêcher les routes d'être cou- 
pées par des ornières, que se trouvent compris les 
meilleurs matériaux pour faire ou entretenir les routes. 
Toutefois les pierres calcaires , même tendres , font 
d'assez bonnes routes, si la boue qu'elles forment étant 
broyée est d'une nature maigre ; mais celles qui , 
comme la craie , forment une boue un peu grasse, 
celles surtout qui sont argileuses , et qui par ce motif 
font une boue très-grasse, sont très-mauvaises,, du 
moins pour la couche supérieure des chaussées. 

Ainsi, comme assez mauvais matériaux, nous si- 
gnalons d'une part la craie et les pierres plus tendres , 
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et d'autre part les petits galets ronds siliceux, et ceux qui 
se soutiennent encore moins les unes contre les autres ; 
par exemple les silex pyromaques ( pierres à fusil ) (f). 

47. Quoi qu'il en soit de la nature des matériaux, une 
route doit présenter l'aspect , ou de petites pierres 
presque égales enchâssées à côtelés unes des autres, ou 
celui d'une croûte continue,- si on voit par -ci, par-là 
une pierre avoir une face apparente plus grande que 
les autres, c'est un défaut. Si la pierre est saillante, 
elle nuit à la marche des voitures; si elle n'est pas sail- 
lante , elle nuit du moins à l'homogénité de la chaus- 
sée; une pierre non saillaAte sera cause que les pier- 
railles que l'on mettra en rechargement se briseront 
sur elle comme sur une enclume. 

48. Nous admettrons donc comme un principe, que 
toute pierre qui apparaît dans une chaussée doit être 
sur-le-champ enlevée^ brisée ^ et les morceaux remis 
dans le trou et damés ,• voilà encore une règle aussi 
simple, aussi invariable, aussi puérile, si on veut que 
celle des curages et de Tabattage des bosses ; cepen- 
dant -nous trouvons encore ici qu'il est utile d'insister 
beaucoup sur ce point, car souvent on dit de ne pas 
enlever telles pierres, parce qu'elles tiennent à la fon- 
dation delà chaussée, parce qu'elles forment une belle 
bordure bien régulière. On a pris bien de la peine pour 
poser des bordures, quand on a fait la route, ce n*est 
pas pour les enlever ? N'écoutez aucune de ces raisons, 
enlevez sans exception toute pierre apparente; toute 
autre considération est secondaire à côté de celle de 
Thomogénité qu'il faut aux routes et à côté d'une surface 
unie. Quant aux bordures , elles sont inutiles, excepté 
dans les premiers momens de la construction ; d'ailleurs 



jamais elles ne doivent être apparentes, car alors elles 
Buisentplus qu'elles ne servent. 

Hectification des défauts qui sont dans le corps de la 
chaussée. 

4g. La cliaussée peut avoir été faite de pierres gros- 
ses et inégales, au lieu d'avoir été faite en petites pier- 
res : ces grosses pierres montreront leur tête, et d'après 
ce que nous venons de dire on doit les enlever, les 
casser, et remettre les pierrailles dans le trou ; ainsi ce 
défaut sera corrigé en peu de temps. 

5o. Les pierres de la cliaussée peuvent être de mau- 
yaise qualité, et cela arrivera notamment si elles sont 
■tendres et argileuses; nous avons déjà dit que la craie 
nous paraît être à peuprÈs à la limite des pierres dont la 
dureté n'est pas suffisante. Cela ne veut pas dire que 
toute pierre plus dure que la craie peut être admise , et 
que la craie doit être rejetée ; en tout pays il faut 
prendre ce qu'on a de meilleur : or, il peut se faire que 
la craie ou quelque chose de pire soit ce qu'on a de 
meilleur; maisalorsil faut, je crois, dans l'entretien et 
dans le bon état d'une route, d'autres tolérances que 
celles que nous avons admises , art. 8 et 9. 

Ce n'est pas comme principe, mais comme fait qu'oa 
peut prononcer l'admission ou l'exclusion de telle 
pierre. Or, c'est un fait qui nous paraît vrai, pour 
la plupart des routes de France, que la craie peut 
et doit être exclue des chaussées : cependant on naqiie 
cela dans certains points de la Champagne, et on serait 
bien heureux d'en avoir au milieu des sables des Landes. 

Au surplus, il est évident que, quand une chaussée 
est faite avec de mauvais matériaux, il n'y a aucun 
moyen d'avoir ni un bon entretien , ni de bonnes ré- 
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parations. Il faut refaire la chaussée avec de meilleurs 
matériaux; mais observez qu'il est presque toujours 
meilleur et plus économique , au lieu de démolir une 
mauvaise chaussée, d'y superposer une bonne chaussée 
neuv^ , qui étant établie sur un fond solide pourra être 
très-peu épîjisse. Il faudra avoir attention d'enlever 
préalablement dans la vieille chaussée toute pierre qui 
présentera une grande surface , parce que les pierres 
neuves qu'on poserait dessus ne se lieraient pas au fond 
et même s'y broieraient comme sur une enclume. 

5i. Enfin '^ les pierres d'une chaussée peuvent être 
mélangées de terre : alors cette chaussée, surtout après 
les pluies, est aisément rouagée par les voitures. Il s'y 
forme des trous, parce que les pierres, étant entourées 
ou supportées par de la terre amollie , se déplacent par 
l'action des voitures. Une telle chaussée paraît bonne 
quand le temps est sec, et dans la belle saison; mais les 
pluies surviennent-elles , on reconnaît le défaut à ce 
qu'on est obligé de multiplier les curages d'entretien, à 
ce qu'ils donnent plus de boue qu'ailleurs, à ce qu'enfin 
ils n'ont pas pour résultat d'empêcher toujours la for- 
mation d'ornières ou du moins de flaches plus pro- 
fondes qu'ailleurs. 

52. Je ne pense pas qu'il puisse arriver souvent que 
le défaut soit assez grave pour nécessiter la reconstruc- 
tion de la chaussée, presque toujours les curages suffi- 
ront seuls pour améliorer la chaussée qu'ils servent à 
entretenir. 

Les curages font sortir la boue ou la terre ramollie 
d'entre les pierres, et c'est pourquoi ils produisent une 
quantité de boue remarquable sur de telles routes; ils 
purgent donc la ehaussée de ce qui la rendait mau- 
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vaise. On voit aussi que les flaelies qu'ils produisent 
rapprochent les pierrailles comme elles doivent l'être; 
ainsi nous arrivons à cette règle aussi simple que re- 
marquable: curez y vous entretiendrez i^os chaussées 
et vous les améliorerez en même temps si elles ont 
besoin de Vêtre. 

53. La boue ou la terre se trouve mêlée aux pierres 
d'une chaussée. de deux manières assez diflférentes pour 
qu'il soit boa d'en parler. Dans l'une la terre est placée 
verticalement entre les pierrailles; daijs l'autre une 
couche de pierre repose sur une couche horizontale de 
terre. 

Supposez une couche A de pierrailles , qu'on y ré- 
pande de la terre, mais sans la recouvrir , et qu'ensuite 
on mette par-dessus une seconde couche de pierre B , 
la couche B reposera en partie sur la terre; car, malgré 
que cette terre a rempli à peine les interstices de la 
couche A, elle empêche cependant les pierres de la 
couche B de s'y loger, elle les empêche de descendre 
aussi bas qu'elles auraient descendu; ainsi la terre, 
même placée verticalement entre les pierrailles , sup- 
porte toujours un peu les- couches supérieures , par 
conséquent elle devient cause de tassement dans la 
chaussée, quand l'eau, en y pénétrant, vient détremper 
cette terre. 

54. Lorsqu'on place des pierres immédiatement les 
unes sur les autres , elles laissent sans doute toujours 
quelques vides entre elles, et ces vides sont mauvais. La 
route a bien "plus de stabilité quand ils se sont rem- 
plis., par les infiltrations des boues, d'une sorte de 
ciment qui augmente l'adhérence des pierrailles ; mais 
il faut laisser ces vides se remplir naturellement , c'est 



3i 

le seul moyen pour qu'il n*entre, dans le corps de la 
chaussée , que ce qu'il faut de matières terreuses ; si 6n 
mêle de la terre avec les pierres , il est presque impos- 
sible que Ton n'en mette pas trop : il y en aurait trop 
dans certains endroits, lors même que dans d^auti*es 
il n'y en aurait pas encore assez. 

Au surplus, très-peu d'ingénieurs ont parlé de mé- 
langer de la terre avec les pierres; mais enfin on en 
a parlé , nous avons donc cru devoir examiner l'efifet 
qui en résultait. 

55. Que si les terres placées verticalement entre les 
pierrailles noqs paraissent nuisibles , à plus forte raison 
nous regarderons comme mauvaise une chaussée dans 
laquelle une couche mince de pierre reposera sur de 
la terre ; en un mot, une chaussée stratifiée où il y aura 
des couches horizontales de terre et de pierre. Ce cas 
arrive très-fréquemment par suite de mauvais emplois. 

Montrons comment il se fait des mauvais emplois , 
même dans les arrondissemens des ingénieurs les plus 
soigneux. Un atelier d'ouvriers est chargé de combler 
des flaches et des ornières, et pour cela d'employer des 
matériaux. Le temps est favorable , la boue est molle , 
on peut la curer aisément; dans l'espace d'un jour ou 
deux la boue ne peut plus être bien curée; mais les 
ouvriers restent à l'ouvrage parce que cela leur con- 
vient, et l'ingénieur n'est pas à même de voir que 
l'aspect météorologique de la route a changé ; quel- 
que diligence qu'il ait faite, l'ordre de suspendre ar- 
rive après deux ou trois jours d'un mauvais travail. 
Dans ces cas et dans beaucoup d'autres , l'emploi se 
fait sur de la boue sèche non curée; cette boue forme 
donc une couche horizontale de terre qui se trouve 
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entt>c les pierres de k chaussa. Il y a beaucoup de 
cantonniers qui , dès que les ingénieurs ou conducteurs 
ont le dos tourné , négligent de curer comme il faut; 
ils ont beau être à la journée , ils tiennent à montrer 
beaucoup d'ouvrage fait en se donnant peu de peine. 
D'ailleurs, ils croient souvent travailler aussi bien en 
ne suivant pas qu'en suivant les indications minu- 
tieuses qu'on leur donne, parce qu'ils ne sont pas assez 
intelligens pour en comprendre l'importance. 

Ainsi donc, des couches de terre placées horizontale'' 
ment entre les pierres sont une chose très-commune 
dans toutes les chaussées. Nous avons dit que les cu- 
rages successifs, qui auront lieu pour entretenir la 
route, scmt le vrai moyen d'épurer les chaussées; ainsi 
donc , la malfaçon du défaut de curage préalable à 
un emploi dé matériaux, sera peu à peu réparée par 
les curages d'entretien qui auront lieu ensuite. 

RÉSUMÉ £T RÉFLEXIONS. 

56. En résumé, notre système d'entretien consiste, 
pour les routes qui ont des défauts^ à faik*e disparaître 
radicalement, et dans le temps le plus court pos- 
sible , ceux qui sont apparens, comme mautais profil, 
têtes de pierres saillantes , pierres larges* apparentes; 
puis k employer le système des curages qui corrige 
les défauts cachés. Le système des curages lui-même 
est aussi une application du principe qu'il faut faire 
disparaître immédiatement ce qui est incommode. La 
boue arrive à telle limite où je reconnais qu'elle n'est 
pas tolérable pour une bonne viabilité , vite je la fais 
enlever : toutes les fois que cela se renouvelle , je re- 
nouvi^lle le curage. 
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Bieu que toutes ces id(;es soiect bicii simples, on 
voit que nous nous eHbrçons à les rendre pour ainsi 
dire encore plus niaises, en les raltachant a des prin- 
cipes qui peuvent passer pour l'fitre. En eiiet , que di- 
sons-nous, après tout? Enlevez bien vite la boue qui 
nuit, faites-en autant des pierres, rép;ireit bien vite un j 
profil qui n'est pas bon. Mais pourquoi avoir tant ré- 1 
pété et développé ces préceptes ? C'est que si je ne pré* I 
sentais que le résumé , on ne sentirait pas l'importance 
ni l'application générale des règles. D'ailleurs, elles 
sont loin d'être suivies , et môme d'être adoptées en 
principe ; bien des gens admettent que curer les routes 
leur nuit , qu'il ne faut en général curer que quand on 
va faire un emploi de matériaux. Il nous semble donc 
que nous devons répéter nos idées de toutes les façons 
pour qu'aucun cas ne vienne arrêter un praticien qui 
aurait confiance en nous, et pour prévoir les objections 
que pourraient faire les personnes qui se donneraient 
la peine de les discuter ; car nous ne prétendons pas 
parler seulement des routes royales ou départemen- 
tales, entretenues par des ingéoieurs qui pourraient 
suppléer à beaucoup de détails que nous donnons; ce 
que nous disons doit s'appliquer également aux che- 
mins vicinaux remis à des gens moins instruits que 
les ingénieurs. 

57. L'objection que les curages, tels que nous les 
entendons, useront les routes, et que par conséquent 
ce sera un mode d'eutretien un peu cber , est réelle ; 
mais néanmoins, s'il n'y a pas d'autre moyen de bien 
entretenir , il faut adopter celui-là ; et le manque d'ar- 
gent permet seul de ne pas en faire usage. Entretenir 
et laisser une route boueuse, sont des idées incohé- 

3 
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rentes ; songez qu'une route boueuse est une route i 
rante, et qu'une route tirante est plus mauvaise poi 
le roulage qu'une route qui présenterait beaucou|| 
(l'ÎDégalités. 

Je vais actuellement m'occuper des emplois de maté> 
riaux, que je considère coramedes travaux de réparation 
périodique; ils font cependant partie de l'entretien, en 
qu'ils sont occasionés par l'entretien etl'user des routes^ 

CHAPITRE V. 

AECHAHGEMENS PÉRIODIQUES ET ENTRETIENS DES CHAUSSÉB^ 
NEUVES. 
Période des rechargemens . 
58. Si on laisse une route boueuse , elle se détériopff, 
et s'use plus vite que si on la cure de temps en temp&J 
mais si on fait des curages très-fréquens , on expose l*, 
surface de la chaussée 4 l'action des voitures ; il j ■■ 
donc une certaine quantité de curage qui correspond, 
au minimum d'user de la route. Si on n'avait à chepi^ 
cher que l'économie , c'est à ce degré qu'on devraîfi 
s'arrêter; mais il faut aussi tendre à avoir une roui 
peu tirante, et pour cela il paraît qu'il faut faire sen* 
siblement plus de curages que l'économie d'entretien 
n'en indiquerait. Nous avons admis qu'il iallait em- 
pêcher que la couche de boue ne surpassât un centi- 
mètre d'épaisseur, cela nous paraît nécessaire pour 
avoir une bonne route; mais si on voulait faire de» 
curages seulement pour empêcher une route de se dé- 
grader à raison du séjour des boues, on pourrait, je 
crois, admettre o",03 pourVépaisseur limite de la boue. 
5g. S'il se forme sur une chaussée des flaches excé- 
dant o",o3, et si on les bouche par des emplois par* 
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tiels, comme il est dit art. 25, il arriveiy que l'épais- 
seur de la chaussée, diminuée par les curages, sera 
augmentée par les emplois, et assez souvent eu déGnitive 
ceux-ci l'emporteront. Il est très-difiicile de recon- 
naître si une chaussée angmeute en effet ou diminue 
d'épaisseur;lesaccotemens ne peuvent servir de repère, 
ce sont des surfaces dont le niveau est également va- 
riable; l'ingénieur le plus attentif à ses routes est 
souvent incertain de savoir si elles s'élèvent ou s'a- 
baissent. Cette incertitude n'est pas tolérable , si on 
veut UD bon entretien pas trop coûteux. 

Si on ne fait point d'emplois partiels dans les flachea, 
il est alors bien certain que la chaussée diminue d'é- 
paisseur : mais il faut encore connaître exactement la . 
mesure de cette altération. 

60. Pour cela il est nécessaire de placer chaque 
30 mètres deux bornes de part et d'autre de la route, 
elles porteront un cran au niveau du bombement de 
la chaussée, une ficelle tendue d'une de ces bornes ft 
l'autre fera connaître de combien la chaussée s'est 
abaissée, et de combien aussi elle s'est exhaussée si cet | 
effet a eu lieu. 

Le placement de ces bornes est une chose urgente J 
pour obtenir un entretien régulier des routes et pour 
savoir au juste ce qu'il faut dépenser : cette amélio- 
ration des routes doit passer bien avant l'empierrage 
des accolemens ou la construction de trottoirs, choses 
que nous regardons comme essentielles du moins dans 
plusieurs localités. 

61. Les moyens de reconnaître le niveau des chaus- 
sées étant supposés donnés, il suffirait de faire cette 
reconnaissance une fois par année. 

3, 
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62. rJous admettons, dans notre système d'entre^ 
tien , qu'on laissera une route s'user jusqu'à un certain* 
poJDt par l'effet des curages; mais {jue parvenu k ce*! 
terme on remplacera la couche usée par un recharge-' 
meut. Nous pensons qu'il convient d'admettre que l'on 
doit recharger une chaussée, seulement lorsqu'on voit 
que l'affaissement va à quatre centimètres. 

63. Ce système de rechargement vaut mieux que le* 
remplissage partiel des flaches. Le travail comportff 
plus d'ensemble. Quand même les flaches seraient assei 
profondes dans le mîHeu , elles viennent à zéro h leu^ 
contour, de sorte que la pierre ne peut jamais être 
arrangée sans former une saillie incommode à ce con- 
tour : il faut beaucoup de soin pour faire souvent très- 
imparfaitement. Les pierres qui garnissent le bord des * 
Haches étant cassées très-menues, s'usent très-vite: " 
ii est probable que l'emploi par rechargemens généraux 
devra beaucoup économiser les matériaux. 

Le comblement des flaches ne fait jamais que rem- 
placer les creux par des bosses; par le rechargement 
général on obtient une route plus unie. 

On conçoit qu'une couche de pierres, d'une petite 
étendue, épaisse au milieu de quatre centimètres, et 
amincie autant qu'on peut vers les bords, ne se sou- 
tient jamais aussi bien qu'un rechargement. Les pierres 
mises dans les flaches se séparent aisément les unes 
des autres, et deviennent roulantes sur la route : dans 
un rechargement cela n'a pas lieu ainsi. 

D'après ces considérations, nous posons en règle 
générale qu'il faut, pour l'entretien, des curages 
seuls, et au lieu des emplois partiels qui les accom- 
pagnent dans les méthodes ordinaires , nous prescri- 



vons de8 rechargemens généraux périodiques (y). 

64. Nous croyons qu'il est peu de parties de routes 
qui s'uaeront de o°',o4 tous les ans. S'il y en avait d'au- 
tres dont l'user fût par exemple de o^joS, nous ne 
pensons pas pour cela qu'il faudrait faire deux recliar- 
gemens dans l'année j il faudrait laisser la chaussée 
s'user de façon à ne faire qu'un seul rechargement 
par au. 

he temps le plus convenable pour faire lesrecliar- j 
gemens est les mois de septembre et d'octobre, quelf i 
quefois aussi le premier moment du printemps après 1 
ies dernières gelées. Ainsi notre règle est : Un rechar- 
gement au plus par an , aux mois de septembre et 1 
d'octobre; souvent un rechargement seulement cha- j 
que deux , trois et même chaque quatre ans sur lei 
parties peu fréquentées et construites en matériaux 
durs. 

■Arrangement des pierres employées en rechargement. 
Curage de la route. 

65. Nos rechargemens devant n'avoir souvent que 
quatre centimètres environ d'épaisseur, ne seront com- 
posés que d'un seul rang de pierres, et même il faudra 
qu'elles soient bien cassées. Mais qu'on ne craigne rien, 
des pierres posées les unes Ji côté des autres se main- 
tiennent très-bien; que les pierres se touchent de côté, 
c'est tout ce qu'il faut; il suffit de les am'ener au con- 
tact en les rangeant au râteau. Cette main-d'œuvre est 
difficile, quand on remplit des flaclies; mais dans un 
rechargement général, les ouvriers la font presque tou- 
jours bien. 

66. Le rechargement ne deniande qu'un peu d'at- 
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tention : il faut dresser la surface avec le râteau pour 
amener les grosses pierres dans les parties basses, 
elles petites dans les parties hautes; il y a aussi quel- 
ques coups de masse à donner pour rendre l'ouvrage 
régulier. 

Le cantonnier doit s'attacher à donner une courbure 
continue et qui se raccorde bien avec les accotemens ; 
il doit faire cela à l'œil ; une cerche est incommode à 
employer; et, malgré la lenteur que son usage en- 
traîne, elle n'empêche pas qu'on ne puisse faire un 
ouvrage irrégulier ; d'ailleurs nos bornes (60) donnent 
le moyen de s'assurer si on élève assez, trop ou trop 
peu le milieu de la couche de pierre : cette seule véri- 
fication etle coup d'oàl du cantonnier sulliseot pour que 
le rechargement soit bien fait. 

67. Remarquez que les pierres qu'on emploie ne 
sont pas de grosseur unilbrme, chose qui ne serait ni 
bonne ni possible; tout ce qu'on peut obtenir, c'est 
que les plus grosses puissent passer dans une lunette, 
par esemple, de quatre centimètres de diamètre; or, si 
vous mettez une couche de ces pierres sur une surface 
parfaitement plane , elle sera déformée et remplacée 
par une surface ondulée. Si vous mettez ces pierres 
Bur une chaussée dont la courbure se soit aplatie et en 
même temps un peu ondulée , vous n'arriverez qu'à 
obtenir uue>nouvelle surface ondulée. Je crois qu'en 
examinant bien les empierremens ou les rechargemena 
neufs, on verrait que, si bien arrangés qu'ils soient, 
ils présentent toujours dans le commencement une 
surface moins régulière que celle à laquelle la chaussée 
peut arriver à mesure que les matériaux se cimentent. 
Un rechareement n'est donc jamais parfaitement ré- 
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guUer ; et le bon état d'une route dépend moins de la 
régularité primitive de ce rechargement que de son 
entretien subséquent , entretien qui est difficile tant 
que les pierres ne sont pas cimenti^es, mais qui ensuite 
m réduit à de simples curages. 

68. U est très-bon que le travail du rechargement 
soit précédé d'un curage. Cependant, comme nos rou- 
tes n'auront jamais plus d'un centimètre d'épaisseur 
de boue, nous allons jusqu'à dire que si, par négli- 
gence ou par tout autre motif, les ouvriers trompaient 
l'ingénieur, en ne Taisant pas ou en faisant mal cette 
main-d'œuvre préalable , il n'y aurait pas encore assez 
de boue pour remplir les interstices des pierres; de 
sorte que l'inconvénient signalé art. 53 ne se présen- 
terait pas. Ainsi, par le système d'entretien avec des 
curages fréquens , et avec tout au plus un recharge- 
ment annuel , on naura presque plus à redouter 
ï inconvénient incalculable des emplois mal faits. 
Il n'y a peut-être pas ; des routes qui n'en ait soufiért, 
tantôt une année , tantôt l'autre ; et la malfaçon d'une 
année se fait sentir long-temps, je pourrais dire se 
fait sentir presque toujours, quand on n'adopte pas 
l'entretien par curage ; car ( Sa et 53 ) il n'y a que les 
curages subséquens qui guérissent une roule de la ma- 
ladie que lui a donnée un emploi avec omission de 
curage. Je le répète, je crois qu'il n'y a guère plus 
de 7 de la longueur des routes de France qui n'ait plus 
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69. Ce qui est bien nécessaire, c'est que les pierres 
employées en rechargemens soient de bonne qualité 
et bien cassées; mais les pierres sont fournies par 
l'entrepreneur, et nous ne nous occupons ici que des 



mains-d'œuvre que doivent faire les etintoDiiiers et les 
autres ouvriers chargea de l'eûtretien , nous expose- 
rons , chap. YI , ce qui serait à dire sur la qualité des 
pierres et sur leur cassage. 

Entretien des empierrement neufs. 

'jo. Les pierres supposées bonnes et bien employées, 
la route est mauvaise immédiatement après l'emploi, 
car j'appelle route mauvaise , une route rude et où le 
tirage est pénible. On le tolère ; on charge les voitures 
d'user les aspérités des pierres, et de les cimenter en- 
semble : bien que cet usage soit plus que général , car 
on peut dire qu'il est universel, il parait cependant 
mauvais; il est eu quelque sorte barbare de charger 
Je roulage de perfectionner les routes. II nous semble 
que l'administration chargée d'entretenir les routes 
devrait faire passer un cylindre sur les empierremens 
neufs. On pourrait donner à ce cylindre o"',5o de lar- 
geur , i" de diamètre , et le faire peser aSoo'' ; ou bieo 
encore lui donner i",oo de largeur, i",oode hauteur, 
et Sooo'' poids. 

7 1 . Le poids du cylindre , relativement à sa largeur, 
ne lui permettrait d'écraser que les sommités de» 
pierres calcaires. Son avantage serait surtout d'obliger 
les pierres saillantes à se niveler, moins en les écrasant 
qu'en les tournant sur la face où elles ont le moins de 
hauteur, et en les forçant à se faire un logement dans 
la chaussée sur laquelle on a fait le rechargement. 
L'emploi du cylindre, si on l'adopte, conduit à avoir 
une méthode pour entretenir les empierremens neufs , 
et pour en rapprocher les pierrailles et les faire se ci- 
menter. Curer est la méthode à employer quand les 



matériaux sont unis au cimentés : cjUndrer serait 
celle à employer quand ils ne le sont pas. 

ru. On laisse le roulage faire les opérations que 
nous voulons faire faire au cylindre; cela peut être 
économique pour le trésor, chargé de subvenir aux frais 
d'entreiien, et qui ne compte pas ce qu'il en coûte 
aux voitures en excédant de tirage pour faire cette 
besogne. Si on calcule d'un point de vue plus élevé les 
frais d'entretien par l'une ou l'autre méthode, on trou- 
vera que l'emploi d'un cylindre est plus économique. 
Au reste, les roues des voitures font mal cette beso- 
gne, les plus larges jantes elles-mêmes ne sont pas 
encore assez larges, et la pression qu'elles exercent est i 
trop considérable, du moins pour un grand nombre 
de matériaux calcaires. 

Quant aux voitures à jantes ordinaires, elles n'arran- 
gentpas les matériaux, au contraire. Or, notez qu'elles 
sont beaucoup plus nombreuses qqe les autres. I 

Ou recommande aux cantonniers de réparer le dé- ' 
rangement que produisent les voitures dans les re- 
chargemens neufs. Comment le font-ils? avec la 
pelle et le râteau , ce qui est plus long que de rouler 
un cylindre. D'ailleurs, la pelle et le râteau peuvent 
égaliser ; mais ces outils ne serrent pas les matériaux 

les uns contre les antres et contre la vieille chaussée; 

nous croyons donc qu'il convient de faire des essaia ' 

pour employer le cylindre (A). 

73. Le cylindre ayant i^jOO de largeur, pour le 

faire passer sur toute la surface d'un empierrement 

de e^jOO, il faudra lui faire parcourir 6 fois la route ; 

comptons même 10 fois. Ce premier travail sera fait 

immédiatement après l'arraugement des pierres au , 
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râteau. Il suffira ensuite de passer trois ou quatre tbia, 
le cylindre sur les ornières et bourrelets que les voi-' 
tures pourront avoir faits : selon l'activité de la fré-; 
quentation , ces ti-oïs ou quatre dernières opération» 
se feront à trois ou huit jours d'intervalle l'une de 
l'autre. 

^4- Il n'y a pas de doute que cette main-d'œuvre ^ 
avantageuse aux routes , doit paraître coûteuse si on 
calcule les fonds affectés à l'entretien : aussi , dans 
tous les cas ne peut-elle être adoptée que successive- 
ment : d'ailleurs, sur certaines routes, elle sera moins 
avantageuse que sur d'autres, soit à cause de la nature 
du sol , soit à cause de l'activité de la circulation , soit 
surtout k cause des pentes; dans un chemin de niveaa 
il est beaucoup plus aisé de rouler un cylindre que de 
traîner une voiture du même poids; dans un chemin 
montant, il n'est pas plus difficile de traîner l'un que ' 
l'autre , mais il faut mettre un décHc au cylindre; 
sans cela , si les hommes ou les chevaux qui le traînent 
venaient à le laisser reculer tant soit peu , il acquer- 
rait bientôt une force vive capable de les entraîner. 
Dans une descente il serait impossible ou très-dan- 
gereux de ne pas mettre le déclic pour empêcher le 
cylindre de tourner. 

Pour tasser un empierrement neuf fait dans une 
longue pente , on pourrait se servir d'un traîneau au 
lieu d'un cylindre : au sommet de la montagne, là où 
Bont ordinairement situées les carrières, on chargerait 
le traîneau de pierres ; arrivé en bas , on le décharge- 
rait pour le remonter à vide. 

Au surplus, nous croyons utile de jeter en avant 
l'idée de tasser les rechargemens neufs ; mais comme 
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elle n'a , pour ainsi dire, pas été pratiquée jusqu'Jb 
présent, c'est une chose à étudier , et peut-être que 
l'on ne pourra d'abord l'adopter que sur un très-petit 
nombre déroutes ;mais cette méthode, ou quelqu'au- 
tre analogue, pourra prendre par la suite beaucoup 
d'estenâon . 

CHAPITRE VI. 

DES HATÉfilAEX d'eNTHETIE» ET DE LA COSSTftUCTIOM 
DES HOU TES. 

Introduction à ce chapitre et aux suivaris. 

')5. Les cinq chapitres précédens contiennent à peu 
près tous les préceptes pratiques que nous avons i 
donner relativement aux mains-d'œuvre d'entretien 
des routes. On remarquera que nous avons insisté sur 
les moindres choses qui ne sont pas tout-à-fait admi- 
ses, et que nous avons souvent négligé de parler de ce 
qui est connu par tout conducteur qui a surveillé des 
travaux déroule. 

76. Pour compléter notre écrit, il nous a s«nhlé 
nécessaire, après avoir parlé des mains-d'œuvre, de 
■ parler de la fourniture des matériaux; tel est l'objet 
de ce chapitre. Nous avons trouvé nécessaire d'exposer 
ensuite des considérations sur les différens degrés d'en- 
tretien, nous n'avons pas pu encore en rester là et 
nous en tenir :i des théories, il fallait y appliquer des 
chiffî-es. Il n'était pas suffisant d'avoir peut-être prouvé 
que quelques procédés nouveaux seraient avantageux, 
il fallait absolument évaluer les dépenses qui en résul- 
teront. Enfin, malgré que cela soit bien disparate avec 
les règles pratiques exclusivement traitées dans les pre- 
miers chapitres de cet écrit , nous l'avons terminé par 
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des considératioDs administratives; mais oq verra que 
celtes que nous énonçons sont une conséquence si il 
médiate de notre théorie d' entretien, qu'on ne pouvait 
pas les omettre. 

Ce n'est pas notre faute si les objets que nom 
examinons sont aussi étroitement liés entre eu*. 

T]. Ce chapitre-ci contient, comme le dernier, plu- 
sieurs indications administratives, et cela parce que 
les matériaux étant fournis par des entrepreneurs, il no 
suffit pas de dire ce qui est convenable , il faut indiquer 
les moyens coercitifs pour obtenir qu'ils le fassent. 

On remarquera enfin que nous avons été entraîné 
par l'intime voisinage des idées à parler de la con* 
stniction des routes et de leurs profils; cela terminée» 
chapitre, le dernier de ceux spécialement consacrés' 
aujr règles pratiques. 

L'intime voisinage des idées nous a aussi amené, 
dans le chap. Vlïl, h parler des dépenses nécessairMi 
pour restaurer et améliorer les routes de France; cetM 
rech*che vient après celle des dépenses nécessaires 
pour l'entretien des mêmes routes. 

Recherches h faire sur la qualité des matériaux de 
diverses espèces. 

78. Nous avons déjà présenté quelques réflexion^ 
relatives à la qualité des matériaux; elles tendent k 
montrer que leur propriété de se lier entre eux est 
aussi importante que leur dureté ; ajoutons que l'user 
des matériaux n'est point tout-à-fait en raison inverse 
de cette dureté : les matériaux un peu mous s'usent 
beaucoup moins qu'on ne le croirait au premier aperçu. 

Ou ne peut pas remédier au défaut d'adhérence de» 



malijriaux entre eux : quant ;iu défaut de dureté , il 
oblige seulement à renouveler plus souvent les ma- 
tériaux, à mesure qu'ils s'usent ou qu'ils sont délayés 
par Veau et l'action des voitures. A la rigueur on peut 
avancer que, même avec de la terre, on maintiendra 
une route en assez bon état : il n'y aura qu'à enlever 
journellement la terre qui sera délayée, et la remplacer 
par de la terre sèche que l'on damera et bombera pour 
qu'elle se délaie le moins promptement possible. Cela 
coûterait sans doute très-cher ; admettons qu'il ne 
serait pas plus dîspendieui de se procurer de bonnes 
pierres à 3o francs le mètre cube; toujours est-il que 
voilà une sorte de rapport établi entre l'usage de la 
terre et celui de bonnes pierres. On ne pourrait pas 
établir uu tel rapport entre du sable et des pierres : 
on peut dire que le sable ne vaut rien du tout , parce 
qu'il manque d'adhérence. 

^9. Les matériaux employés sur les routes ont pres- 
que tous une propriété d'adhérence entre eux assez 
forte pour qu'on regarde moins à cette qualité qu'à la 
dureté, qui dès lors doit devenir la chose essentielle; 
mais nous voyous cependant que quand l'adhérence 
cesse d'exister, on est réellement privé de la qualité la 
plus indispensable. 

80. Il serait important de comparer le mérite des 
difFérens matériaux employés en France : il faudrait 
pour cela que chaque ingénieur étudiât avec soin ceux 
qu'il emploie et se rendit bien compte pourquoi , entre 
les meilleures et les plus mauvaises pierres, la diffé- 
rence est réellement bien moindre qu'on ne le croirait. 

Après avoir balancé les avantat^es et les iuconvéniens 
*e chaque sorte de matériaux, l'ingénieur, en défii ' 
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live, leur assi{^ner;iit un numéro de mérite compris, 
par exemple entre zéro et vingt. 

Il faudrait réunir à Paris une collection de tous \e$, 
matériaux avec le numéro de mérite que chaque iit*) 
génîeur en clief lui aurait donné; on verrait de hietlt^ 
grandes anomalies dans leurs jugemcns; mais la re^ 
cherche de la cause de ces anomalies ferait con- 
naître quels sont les points incertains dans l'art da 
l'entretien des routes. Les discussions qui auraient Mea^ 
rapprocheraient de k vérité, et on parviendrait peu 4,- 
peu à donner plus d'uniformité aux opinions. 

Cassage des matériaux. 

8i. Il n'est pas nécessaire de rapporter les condiJ 
tioDS que contiennent les devis sur l'homogénéité d< 
pierres, sur ce qu'elles doivent être exemptes de terre^ 
sur leur extraction, etc. 

, 83. Il est reconnu que le cassage des matériaux durs 
doit être un peu plus menu que celui des matériaux 
tendres ; mais la diflFérence ne doit pas être considé- 
rable, comme les entrepreneurs ou les cantonniers 
soutiennent souvent. 

Remarquez qu'il y aurait sept sections à faire pour' 
réduire un cube de pâte en huit autres cubes^qui au- 
raient des dimensions moitié moindres : on voit doi 
qu'il y a beaucoup de coups de marteau à donner poi 
obtenir les derniers degrés de perfection dans le ci 
sage. Le cassage à o",035 de grosseur vaut à peu près 
trois fois plus que celui à o^joB. 

83. Plusieurs ingénieurs prétendent que fusage du 
marteau à manche court, avec lequel les hommes cas- 
sent assis, est plus économique que celui de la masse 



47 
à long mancbc rioat ils se servent eu restant debout. 
Je ne crois pas que cela soit toujours vrai, la nature 
des matériaux peut rendre un procédé plus prompt 
qu'un autre , et compenser l'avantai^e qu'il y a de mé- 
nager les forces de l'ouvrier en le faisant travailler assis, 
Généralement je crois que lorsqu'on ne veut qu'un 
grossier cassage ( à la grosseur moyenne de o",o5 ) la 
masse est plus économique; mais que le marteau l'est 
davantage quand on veut un cassage de 0'",025. Ajoutez 
qu'avce le marteau on économise les matériaux cliers. 

Pour casser les galets durs, le meilleur instrument 
parait être une dame qu'on fait manœuvrer par un 
homme ou deux suivant le poids qu'il faut lui donner : 
ces matériaus échappent moins sous le choc de la large 
surface de la dame que sous celui de la panne d'un 
marteau. 

H y a souvent possibilité et avantage à faire ébau- 
cher le cassage par un atelier d'hommes et avec la 
masse , et à le faire terminer au marteau par des fem- 
mes et des enfans (/). 

84- On se sert d'un anneau pour vérifier si les pierres 

qui paraissent les plus grosses , sont réellement ou non 

assez cassées. Je ne crois pas qu'il soit , à beaucoup 

I près , aussi commode de vérifier la grosseur des pierres 

I par leur poids au moyen de balances. 

Il est suHisant qu'une pierre passe dans un seul 
sens dans fanneau; car des pierres un peu oblongues 
ne font pas de mauvais empierremens. Il est d'ailleurs 
' plus facile de reconnaître si une pierre présente un sens 
011 elle peut passer dans l'anneau , que de rechercher 
si elle peut y passer absolument dans tous les sens. 
Dans le premier cas , on dit à l'ouvrier casseur : Faites 



passer ces pierres-là, si vous pouvez; dans l'autre cas, 
il faut soi-même lui montrer que la pierre qu'il a bien 
fait passer dans un sens , en a un autre où elle ne passe 
pas. 

L'anneau, ainsi (\ue les mesuresque nous avons pro- 
posées par les flaches et pour la boue , au lieu de dé- 
terminer une moyenne dimension , 6se une grandeur 
limite. Ou ne peut pas faire autrement. Un anneau 
rond de 0"',o4 de diamètre donnera ordinairement un 
cassage moven Ji O"',025 de grosseur. 

Nous admettons que l'anneau doit être rond; quelle 
que soit la forme ordinaire des matériaux , l'anneaU 
rond vaut mieux, que celui qui est carré. 

85. Quand le cassage n'a pas lieu sur la route , il 
convient peut-être de laisser les entrepreneurs le faire 
comme ils l'entendent. Mais quand le cassage a lieu 
sur la route, il faut exiger l'emploi du marteau à 
manclie court, parce qu'on fait moins de menues bri- 
sures de pierre , parce qu'aussi les ouvriers ne laissent 
pas autant de pierres trop grosses. Il faut être d'autant 
plus rigoureux , quand le cassage se fait sur la route, 
que les tas n'étant pas remués pour la charge et la 
décharge, les morceaux trop petits ou trop gros restent 
aisément ignorés dans leur intérieur. 

Conditions à imposer aux entrepreneurs de la fourniture 
des matériaux pour Ventretien des routes. 

86. Le cassage hors de la route est tellement avan- 
tageux pour avoir des matériaux privés de terre sans 
menues brisures et sans grosses pierres , qu'on devrait 
l'ordonner positivement partout , malgré qu'il soit 
J)lu3 cher de transporter des matériaux cassés que des 
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gros moellous. I! devrait f;tre prescrit que , une ibis les 
matériaux déposés sur la route, si le cassage est in- 
complet il sera terminé en régie au compte des entre- 
preneurs; ce serait le moyen de rendre eilèctive la dé- 
fense à eux faîte d'exécuter aucun cassage sur les 
routes. 

87. Les fournisseurs de matériaux, comme tous les 
fournisseurs du gouvernement, cherclient quelquefois 
à frauder ; mais surtout plus que tous autres fournis- 
seurs, ils sont portés à être négligens, car il faut 
beaucoupde peine et une surveillance coûteuse pour ob- 
tenir un bon cassage des ouvriers. Aussi presque par- 
tout ce sont principalement les ingénieurs et les con- 
ducteurs qui stimulent et gourmandent les casseurs de 
l'entrepreneur. Un des grands avantages des entreprises 
doit être cependant de dispenser l'ingénieur de soins , 
de détails qu'il ne pourrait pas premlre sans négliger 
autre cbose : il faut que les conditions du devis obli- 
gent les entrepreneurs des fournitures de matériaux à 
netre ni négligens ni fraudeurs. Pour cela il faudrait 
ordonner que toute mal-façon sera évaluée , et que l'on 
fera supporter au fournisseur une retenue égale , je 
suppose à cinq fois la valeur de cette mal-façon. 

Actuellement les fournisseurs ne risquent rien en 
faisant mal. Si on ne s'en aperçoit pas, et on ne s'a- 
perçoit jamais de ^out, ils gagnent et ont eu moins de 
peine; si on s'en aperçoit, on les oblige à perfectionner, 
ou bien on leur fait subir une retenue que, à force 
de sollicitations, ils parviennent à faire évaluer plutôt 
au-dessous qu'au-dessus de ce que le travail bien fait 
leur aurait coûté ; ainsi , ils gagnent encore au moins 
^â^^pas s'être donné beaucoup de peine. 

t 



1 



5o 
88- Si on admettait cette mesure, il fuiidrait que les 
recettes fussent faîtes par l'ingénieur assisté de deux 
commissaires; ces trois personnes jugeraient sur place> 
les amendes qu'il y aurait lieu d'imposer à l'entreprc 
ueur. On conçoit qu'il serait trop pénible pour l'ingé- 
nieur de prononcer seul , et que cela paraîtrait arbitraire 
au public. 

L'entrepreneur pourrait sans doute appeler de cette 
décision. Une nouvelle commission , composée de l'in- 
génieur en chef, examinerait les mal-façons et les éva- 
luerait de nouveau. Si sou évaluation était inférieure 
k celle de la première commission, il y aurait diminu- 
tion de l'amende. Si son évaluation était supérieure , il 
y aurait augmentation dans un rapport double : cette 
condition est nécessaire pour que l'entrepreneur ne 
s' avise pas de réclamer sans être persuadé qu'il a raison. 
Il faut que les entrepreneurs ne se disent plu3:/ene 
risque rien en réclamant et je ne risque rien en faisant 
mal: sans cela je crois que l'administration ne peut 
pas bien marcber, 

8g. Il est important de fixer dans les devis une 
époque précise où les fournitures ordinaires doivent 
être finies et reçues, ce qui n'empêche pas l'ingénieur 
en chef de pouvoir ordonner des fournitures extraordi- 
naires k une époque spéciale. 11 faudrait qu'un arrêté 
du préfet fit connaître un mois à l'avance l'ordre de la 
tournée de réception de l'ingénieur, afin que les en- 
trepreneurs sussent bien positivement , à trois jours 
près, par exemple, le moment où ils seront mis en de- 
meure s'ils n'ont pas terminé, où on leur fera une 
retenue du tiers de la valeur des matériaux non fournis. 
Avec cette mesure ils ne pourront pas venir solliciter 
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quelques semaines lie délai près de Viagënlenr (comme 
ils le font à peu près partout) , puisqu'ils sauront que | 
l'ingénieur a sa marche tracée par un arrêté. 

Disposition sur les routes , des matériaux destines à 
l'entretien. 

90. Nous avons montré que si on veut enfin avoir 1 
des routes dans un état satisfaisant d'entretien et de ] 
viabilité , on le peut , et qu'alors on n'aura point d'or- I 
nières ni de flaches assez profondes pour exiger les ! 
emplois partiels. 

Dans ce système d'entretien, au lieu d'avoir les ma- 1 
tériaux sur les accotemens comme on les a ordinaire- ^ 
ment, il sera concevable de les conserver dans des lieux 
de dépôt contigus à la route et espacés de 200 à 5oo 
mètres les uns des autres; c'est de ces dépôts qu'on 
tirera les matériaux quand on aura un rechargement à 
faire. 

91. Nous cbercheroas à examiner, dans les deux 
chapitres suivans, à quel point le défaut d'argent peut 
faire qu'on renonce à curer les routes autant qu'il fau- 
drait pour qu'il ne s'y formât pas de flaches profondes. 
Admettonsdès à présent qu'il y aura encore long- temps 
beaucoup de routes en France où on en laissera se for- 
mer ; alors pour les combler au fur et à mesure qu'elles 
se formeront, il faudra avoir des tas de matériaux dis-, 
tribués le long de la route. 

92. Les voyageurs se plaindront toujours amère- 
ment lorsqu'ils verront un trou et des matériaux auprès 
qu'on n'emploie pas à le boucher. On leur répond que 
ces matériaux ne sont pas reçus , que les règles d'une 

ine administration exigent que les matériaux soient 

4. 




52 

reçus ensemble. Ces raisons ne satisferont jamais; en 
effet , le public est en droit de dire : Prouvez-nous 
qu'il n'y a aucun moyen de satisfaire à la fois à ce que 
réclame un bon eutretien et une bonne administration? 
Âvez-vous épuisé toutes les combinaisons possibles ? 
Pour moi, je croîs qu'il faut recevoir les matériaux dans 
des dépôts coutigus à la route , et faire prendre dans 
ces dépôts les matériaux qu'on placera siu- les accote- 
mens par petits tas. 

g3. En ayant soin de tenir toujours un de ces dé- 
pôts reçu, et l'autre en approvisionnement, l'entre- 
preneur de la fourniture aura un travail qui ne com- 
portera plus de moment de presse et de chômage 
réglés sur les besoins de la route, mais nuisibles à ses 
intérêts privés : ce qui fait que ceux de la route ne 
sont pas toujours complètement satisfaits. 

94- Le dépôt reçu ne sera pas entamé de suite, ce 
qui permettrait, si cela était jugé nécessaire, de con- 
trôler la réception; cbosequi n'est pas très-facile quand 
le» matériaux sont reçus approvisionnés le long des 
routes. Ce qu'il y a de meilleur à faire, c'est de placer, 
au milieu du dépôt des matériaux reçus, un poteau 
indiquant le nombre de mètres cubes qu'il contient ; 
ce moyen est encore moins avantageux comme con- 
trôle eilicace que comme procédé infaillible pour 
éviter tout soupçon de la part du public; le poteau 
serait enlevé aprèsuii certain temps , et avant qu'on ne 
prît des matériaux dans le dépôt, 

g5. Ces dépôts sont presque nécessaires pour qu'on 
ne manque jamais de matériaux sur les routes où on 
aura à faire des emplois partiels. Or , il est aussi inex- 
cusable de dire au pubbc : tolérez ce trou , parce qu'il 




n'y a pas de matériaux approvisionnés, que de lui dire: 
tolérez-le, parce que les matériaux que vous voyez sur 
la route ne sont pas reçus. 

g6. Ces dépôts sont essentiels pour que les routes ne 
soient jamais encombrées de matériaux comme elles 
le sont souvent : on ne saurait imaginer combien cela 
est nuisible à la viabilité et au bon état des routes; 
mais quelques observations attentives le feront aisé- 
ment reconnaître. Les tas des matériaux gênent l'é- 
coulement des eaux et des boues claires : on voit l'ac- 
cotementoù on les a mis s'exaucer , son profil devenir 
difFérent ci l'emplacement du plein des tas et à celui 
du vide laissé entre eux. 

Ces Jnconvéniens sont surtout sensibles quandlestas 
cubent un mètre, et sont rapprochés : avec nos dépôts , 
on pourra n'avoir jamais sur les routes que des tas 
d'un quart de mètre cube et espacés de 5 à lo mètres. 

Des matériaux , pris dans ces dépôts , seront trans- 
portés , les cinq premiers jours de chaque mois, sur la 
route pour remplacer les tas manquant , par suite de 
l'emploi fait dans le mois précédent. L'entrepreneur 
peut être chargé de cette main-d'œuvre, qui doit 
alors être faite sans délai à son compte , s'il vient à la 
négliger. 

OBSERTATIONS SKR LA CONSTRUCTION DES RODTES. 

Construction des chaussées. 
g'j. Ordinairement on parle de la construction des 
routes avant de parler de leur entretien : mais comme 
icinous ne parlons delà construction que parce que 
Jes procédés à suivre pour l'entretien en déterminent 
quelques-unes des règles , nous avons dû attendre qiie 
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le premier objet fût (iiit uvaDt de faire quelques ob- 
servations sur le secoud. 

g8. Nous supposons qu'on entretienne une route en 
ne faisant des rechargemeos que sur les parties qui se 
sont usées d'au moins o'",o4 ; ainsi usée, il ne faut pas 
que la route présente aucune grosse pierre, ce qui 
suppose une seconde épaisseur d'au moins quatre au- 
tres centimètres , encore en petites pierres : ainsi 
donc, il sera bon d'établir toute chaussée de façon que 
sapartie supérieure, sur huit centimètres au moins 
d'épaisseur, soit en petites pierres. S'W s'agit d'une 
route très-fatiguée, quidansl'espaced'un an s'use de 6 
ou 8 huit centimètres , comme nous avons admis qu'il 
ne convenait de faire qu'un rechargement par année, 
l'cpaisseur de la partie nécessairement en petites 
pierres, sera ioou i 2 centimètres. 

99. Pourqu'une route soit bien résistante, et que le 
roulage la trouve bonne, il paraît que l'épaisseur ne peut 
pas être moindre que 20 ou plutôt aS centimètres au 
moment de la construction. Une fois que les matériaux 
d'une route se sont cimentés entre eux, je crois que 
la route peut s'user de façon que son épaisseur se ré- 
duise à i5 ou même 10 centimètres, et que cependant 
jusqu'à ce terme la route paraîtra bonne et suffisamment 
résistante. Mais pour une route neuve il faut plus 
d'épaisseur, et je regarde o^jsS comme à peu près le 
minimum. De o'°,a5 retranchant o^.oS en petites 
pierres, il reste o"',i7 pour l'épaisseur du fond de la 
chaussée. 

100. Ferons-nous en grosses pierres ou en petites 
cette couche de o'',!^? Il en coûte plus cher pour cas- 
ser des pierres que pour les ranger 4 la main ; ainsi il 
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vaut mieux faire la l'oadation en grosses pierres qu'en 
pierres cassées ; mais , d'un autre côté , il faut absolu- 
ment ranger à la main les pierres de la fondation, et 
le faire avec bien du soin, pour être sûr qu'elles ne 
remonteront pas au-dessus, et qu'elles ne laisseront 
pas de vides entre elles : avec de petites pierres, de 
quelque manière qu'on les jette pour faire la chaussée, 
on n'a pas à craindre les vides. 

D'après ces considérations , nous nous réduisons à 
dire: io. Pouvez-vous bien surveiller les travaux? 
faites employer des grosses pierres dans le fond ; quand 
je dis grosses pierres, elles ne peuvent cependant pas 
être très-fortes, car aucune ne doit former une épais- 
seur allant à o"',!^; 2". avez-vous seulement le temps 
d'aller vérifier avant l'exécution si le cassage est suffi- 
samment bien fait? faites faire toute la chaussée avec 
des petites pierres. 

1 01. Si on veut donner un peu moins quec^aS d'é- 
paisseur, on a de grands motifs pour tout faire en pe- 
tites pierres; car on a toujours au moins o^joS qui 
doivent nécessairement être aussi exécutés; si, au cou- 
traire, on donne une épaisseur supérieure à o°,a5 , on 
a des motifs de plus pour faire une fondation en gros- 
ses pierres. 

103. Un des grands inconvéniens que présentent 
les chaussées neuves ; c'est qu'elles sont perméables 
aux eaux de pluies, tant que les matériaux ne sont pas 
cimentés ensemble; ces eaux s'amassent dans rencais- 
sement de l'empierrement, elles en détrempent la 
terre, et dès lors les pierres de la chaussée reposent 
sur un fond mou où elles peuvent s'enfoncer. Pour 
remédier à cela , on a proposé de ne pas faire cet en- 
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caissemeDl, ce réceplacle des oaux. Examinons cette 
proposition. 

Il est assez incommode de poser les pierres d'une 
chaussée simplement sur le terrain , de les y laisser 
faire saillie de toute leur épaisseur jusqu'à ce qu'elles 
soient cimentées, et de remblayer les accotemens seu- 
lement après cela : cela n'est praticable qu'au ta ot qu'on 
fasse la^chaussèe épaisse au milieu et très-amincie sur 
les bords; sans cela on a un ressaut dangereux. On a 
parlé ausssi de faire une chaussée en plusieurs couches; 
cela est presque toujours impraticable. Généralement 
il faut donc faire la chaussée eo une fois et la placer 
dans UQ encaissement : l'encaissement suppose les ac- 
cotemens faits en même temps que la chaussée; mais 
alors ce qui est essentiel, c'est de faire des coupures 
dansj[les accotemens, afin d'avoir des rigoles pour 
écouler les eaux qui gagnent le fond de l'encaissement. 
Si on ne tient pas i; l'économie des pierres, ou si 
on a des remblais maigres , on en remplit ces coupu- 
res, puis on peut régaler l'accotement par-dessus, de 
façon qu'elles ne sont pas apparentes, 

io3. Au reste, tous ces procédés sont peu satisfai- 
sans, Nous observerons qu'on s'en passerait si, comme 
nous pensons que ce serait nécessaire, au moins sur 
quelques routes, on faisait les chaussées sur toute la 
largeur de la route ; on aurait seulement soin que la 
couche d'empierrement fût plus mince sur les accote- 
mens que dans la partie habituellement fatiguée par 
les voitures ; il faudrait alors ( pour ne pas se jeter dans 
d'énormes dépenses) faire les routes beaucoup moins 
largesquenousn'en avons l'habitude; en toutcelanous 
imiterions les-Anglais , qui , sous «faulres rapports, ont 



desleçonsàprendre cil ez nous, etprès de nos ingénieurs. 
Mais ce qui vaudrait encore mieux, dès qu'il s'agit 
de changer le profil , ce serait peut-être de renoncer au 
profil bombé et symétrique qui jette les eaux des deux 
côtés, et d'adopter dorénavant un profil incliné seule- 
ment dans un sens. Nous allons exposer les avantages 
qu'il nous semble que cela aurait. 

Profils de routes en revers , dont on propose de généraliser 
l'usage. 
104. Une légère pente en travers est indispensable 
dans la surface des routes. Dans les chaussées h profil 
bombé et symétrique, l'horizontalité du milieu est 
plus nuisible au bon entretien qu'avantageuse aux che- 
vaux; nous les voyons marcher très-bien sur des ac- 
cotemens inclinés môme de 5 pour cent. Si on éta- 
blit une route presque plate , ce n'est guère qu à 
)",5o du milieu que la pente devient assez sensible 
pour l'écoulement des eaux. Si on donne plus de cour- 
bure, on obtient trop de pente sur les côtés, et par 
cette raison les voitures suivent presque uniquement 
le milieu et dégradent la route. 

Nous croyons qu'il y aurait souvent beaucoup d'avan- 
tages à établir les profils des routes suivant une seule 
pente en travers. Ce profil est déjà adopté en pays de 
montagnes, sous le nom de profit en revers. ' 

La fréquentation des voitures occasione uu creux 
sensible dans le plan incliné d'une route en revers ; si 
on ne laisse pas la dégradation aller troip loin , ce creux 
diminue , mais n'anéantit pas la pente en travers. Dans 
les routes bombées, le moindre user du milieu de la 
route produit un creux qui détruit toute pente en 
travers. 



Les dégradations, dans une route en revers, soQt 
donc moius sensibles aux voitures, moins nuisibles à la 
route.etplus apparentesque dans une chaussée bombée. 
Il vaut bien mieux voir une dégradation que la sentir. 

11 doit être aussi plus facile de rétablir avec précision 
un profil de route que l'on peut dégauchir à l'œil , ou 
sur lequel il ne s'agit que d'appliquer une rtgle et un 
niveau , que de bomber régulièrement une chaussée. 

io5. Les figures 5 et 6 donnent deux exemples de 
routes en revers, avec trottoirs, chaussées sur toute la 
largeur de la route , et bornes de repère. 

Le trottoir doit être mis du côté du précipice , quand 
il y en a un ; quand il y en a deux, il faut prendre 
d'autres précautions du côté où il n'y a pas de trottoir , 
ou bien mettre un trottoir de chaque côté. 

Le profil ^g. 6, est le plus sûr, s'il y a un grand 
précipice du côtéK, puisqu'il incline les voitures du 
côté opposé où est la montagne; mais il faut établir 
beaucoup d'aquéducs LM pour se débarrasser des eaux. 

Dans le proiWJig. 5 , oo se débarrasse des eaux d'une ■ 
manière moins dispendieuse , au moyen de petits I 
aqueducs qu'on peut exécuter en pierres sèches, parce J 
que leurs réparations sont très-faciles à faire, attendit J 
qu'ils sont placés sous le trottoir. ■ 

La pente ËD du fond de la chaussée conduit dans 
l'aquéduc 1 les eaux qui peuvent filtrer au travers de 
l'empierrement, quand il est neuf. Ou remarque que 
la chaussée est distinguée par de doubles hachures; 
elle est amincie à ses deux e-x tvémités ; son épaisseur 
sur S^jOO est 25 centimètres; de B en G, elle présente 
une droite inclinée de o'°,035 par mètre; de C en D, 
le profil est courbe : en tendant une ficelle sur la têie 



des pavés B etH, oo peut prendre des liDUteurs pour 
vérifier le profil. 

Dans ]a figure (^ , la chaussée est aussi amincie à ses 



extrémités; lé 
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".So seule- 



isseur d 

e fond de l'encaissement lait cuvette; 

[ au moment de la construction, il faudra terminer le 

I protil par la ligne QRS : on achèvera la route lorsque 
la chaussée ne sera plus perméahle. Deux pavés H et 
B, placés o^jOS au-dessîis delà surface de la roule, 

' .servent de repères : la ficelle qu'on tendra de l'un à 

j l'autre sera inch née, tandis que dans \di figure 5 elle est 

' horziontale. 

Dans la figure 5 , les matériaux doivent être mis du 

, côté opposé au trottoir parce que c'est le point le plus 
élevé de la chaussée; au contraire, dans la figure 6, 
les matériaux seront placés près du trottoir : cependant 
dans les commencemens , quand on aura le protil 
QRS , au lieu de mettre les matériaux au point O , on 
les mettra en P. Les tas de matériaux sont supposés 

I -n'avoir qu'un mètre de base, pour cuber ^ de mètre 
cube. Il faut supposer qu'ils proviennent de grands 
dépôts contigus à la route, placés de distance en dis- 
tance. On voit que nous n'eniploj-ons pas de bordures 
dansla construction de nt^ chaussées. 

io6. Sur une route bombée , les points de repères, 
au lieu d'être des pavés, seraient des bornes qui de- 
vraient avoir pour saillie tout le bombement de la 
route. Elles coûteraient généralement cinquante fois 
plus cher que les pavés qui nous suffisent dans les 
routes à revers. En plaçant des bornes de vingt en 
vingt_mètres, elles coûteraient à elles seules presque 
autant que les pavés de repère , les trottoirs , et leurs 
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aqueducs eu pierras sèches, placées chaque cinquante 
mètres. 

107. M. Cordier indique, comme suivi en Angle- 
terre, un profil de roules où la hauteur du trottoir est 
comme dans la ^^7/re 5, au niveau du sommet de la 
route : mais la route est symétrique et non t-n revers 
d'un seul côté. En ne prenant même que !e demi- 
profil pour le comparer à \ajigiire 5 , la ligne B C D 
est , dans le profil anglais, le quart de la circonférence 
d'une ellipse très-aplatie, au lieu d'être une grande 
ligne droite inclinée , suivie d'une petite portion courbe; 
nous croyons que cette dernière disposition est la plus 
avantageuse. 

CONCLUSIOIVS DES SIX PREMIERS CHAPITRES. 

108. Nous avons établi qu'il serait fort utile d'em- 
pierrer toute la largeur des routes, de faire des trot- 
toirs pour les piétons, de ménager des lieux de dépôt 
pour les tnatériaus , de poser des repères aux chaus- 
sées. Mais nous verrons que les deux cent millions 
demandés par la statistique des routes royales pour 
leur achèvement et leur restauration seraient loin de 
suffire pour exécuter tous ces travaux. Il ne faut pas 
pour cela y renoncer, il faut seulement ne faire que 
les choses les plus utiles ; celles par exemple que nous 
venons de nommer les dernières; et encore il faudra 
les faire successivement, selon l'importance et la fré- 
quentation des routes. 

10g. Pour l'entretien, nous avons parlé de mains- 
d'œuvre qui seraient fort utiles, mais qu'il faudra bien 
aussi ne pas faire sur toutes les routes, du moins d'ici 
à long-temps. Le cylindrage des rechargemens neufs 
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est la chose qu'on fera le moins; l'eDlèvement de toutes 
les boues par le gouvernement, ne pourra pas nonplus 
être fait partout -^ enfin il faudra renoncer même à 
faire autant de curages qu'il serait nécessaire pour en- 
tretenir dans Yétat satisfaisant toutes les routes 
royales : car nous verrons qu'il faudrait doubler ou 
tripier leur budjet d'entretien : ce serait trop de- 
mander, mais on peut espérer que ce budjet sera 
augmenté d'uu tiers (il est de quinze millions); cela 
suliirait pour faire une bonne partie des perfectionne- 
mens que nous avons signalés dans l'entretien. On 
peut déjà prévoir qu'il convient d'établir diflérens états 
de viabilité, et que, suivant fimportance de chaque 
route, on doit l'entretenir dans une de cescatégories 
qu'il nous reste à fixer; mais nous ne pouvons le faire 
qu'après nous être livré k une discussion aride de prin- 
cipes; cette discussion fait l'objet du chapitre suivant. 
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SECONDE PARTIE. 
CHAPITRE VII. 

THÉOHIE DE l'eNTRETIBS RELATIVEMENT A0X DIFFÉRESS 
ÉTiTS DE VIABILITE Qc'lL SERT A MAINTENIR. 

Sntrofluction. 

\ 10. Nous avons exposé les procédés d'entretien qui 
doivent satisfaire le public , en distinguant leur appli-y 
cation aux chaussées en bon état (chap.II}, et à celle», 
qui n'y sont pas ( chap. IV ). 

Le défaut de fonds peut empêcher de suivre ce», 
méthodes , et obliger les ingénieurs à se contenter de, | 
ce que j'appelle un entretien pauvre. 

1 1 1 , Supposons qu'on vienne à manquer de fonds, et 
qu'on ne puisse pas continuer à entretenir convenable- 
ment une route mise en bon état. 

On pourra négliger les curages, et nous avons expli- 
qué (18) comment il arrivera que la route se dé- 
gradera. 

Si, malgré le défaut d'argent, on fait les curages né- 
cessaires , on ne pourra pas se procurer des matériaux 
pour recharger la route et lui rendre périodiquement 
son niveau. De cette façon on maintiendra la route 
bonne pendant quelque temps; mais on en usera le 
capital , ce qui est la chose la plus fâcheuse. 

1 13. Un entretien peut être tel qu'il laisse Ja route 
se dégrader, ou au contraire qu'il l'améliore; mais elle 
arrivera promptement à un état où les réparations et 
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Jes dégrada tiocs journalières seront en équilibre; c'est 
le point cju'il faut considérer. ^Ê 

Il ne s'agit pas ici d'un équilibre fixe; il y a toujours H 
des alternances pendant la durée desquelles la route H 
ou s'améliore beaucoup par l'entretien, ou se détériore H 
aussi beaucoup par le roulage. Cependant, au milieu ■ 
de tous ces cbangemens dans l'état de la viabilité, elle I 
peut se retrouver à peu près la même aujourd'hui qu'elle I 
était trois ou quatre années auparavant. Voilà ce qui H 
arrive sur un très-grand nombre de routes, et voilà ce I 
que Von peut appeler un équilibre entre l'ensemble des ■ 
dégradations et des réparations. Lorsque cet équilibre H 
aura lieu , nous dirons qu'une route imparfaite est H 
maintenue dans son état pour un entretien pauvre, U 
ou par un entretien relatif h sa viabilité; c'est de ce 
cas dont nous allons nous occuper. 

1 13, Remarquons d'abord qu'il n'est pas facile de 
juger si une route est restée à peu près dans le même 
état pendant plusieurs années : cela est même presque 
impossible, tant qu'on n'aura pas les bornes de repère 

i indiquées art. 60; car sans elles on ne saura jamais 

I exactement s'il y a exhaussement ou abaissement dans 
une chaussée. 

Quaud même on reconnaîtrait assez bien que l'as- 

I pect d'une route est resté le même, il faudrait encore 
savoir si la chaussée a augmenté ou diminué d'épais- 
seur pour pouvoir conclure qu'avec telle somme an- 
nuelle on peut maintenir la route dans son état im- 
parfait; autrement dit, qu'avec telle somme on peut 
effectuer l'entretien pauvre et relatif à ta viabilité de la 
route. 

1 On a parlé de faire des trous dans lea chaussées pour 

k J 
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sonder leur épaisseur : cela est très-utile sans doute; 
mais si on ne pose pas des bornes de repère, chaque 
six ans il faudra recommencer pour savoir où on en est, 
et encore l'épaisseur d'un empierrement ne peut E;uère 
se juger à plus de 4 centimètres près. 

L'entretien relatif est d'autant pltis coûteux qu'on 
entretient une meilleure fiabilité. 

1 1 4- Une partie de ce que nous avons dit jusqu'ici , 
et de ce que nous avons à dire , suppose qu'il est d'au- 
tant plus coûteux d'entretenir une route qu'on l'entre- 
tient en meilleur état : autrement dit, qu'une route arri- 
vée en bon état est plus dispendieuse à entretenir que 
quand elle est médiocre ou mauvaise, et qu'on veut 
seulement la maintenir sans qu'elle empire ou s'a- 
méliore : autrement dît encore , que l'entretien satis- 
faisant est plus coûteux qu'un entretien paui-re. 

Quant à l'entretien améliorant , il est clair qu'il 
peut donner lieu mooientanément à une dépense an- 
nuelle aussi élevée qu'on voudra , en faisant ou à la 
fois ou graduellement toutes les améliorations que la 
route comporte. 

Le contraire des propositions que je soutiens est 
énoncé positivement dans la statistique des routes 
royales ; on voit, d'après les chifl'res qui ont été fournis 
par tous les ingénieurs qui ont concouru à la formation 
de cette statistique , qu'ils croyaient que le coût de l'en- 
tretien doit diminuer à mesure que les routes s'amélio- 
rent, c'est un principe dont nous pensons qu'il est né- 
cessaire au progrès de l'art d'entretenir les routes , de 
démontrer la fausseté. 

Mous nous en rapportons à l'expérience des ingé- 
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nieurs. N'est-il pas vrai que les curages sont chers par 
eux-mêmes, et qu'ils occasionent un user de la route 
qu'il est très-coûteux de réparer? Je crois pouvoir as- 
surer que tous conviendront que cela est vrai; mais ils 
m'objecteront qu'on peut entretenir sans faire des cu- 
rages, et que c'est comme cela qu'ils l'ont entendu. 

1 15. Moi je dis : il faut des curages si on veut des 
routes très -peu boueuses; de telles routes sont les 
seules qui conviennent à notre civilisation ; le roulage 
est en droit de réclamer exclusivement de telles routes, 
parce qu'elles sont moins tirantes que les autres. 

Lorsqu'on a dressé la statistique, bien qu'il y ait peu 
d'années , le public n'avait pas encore beaucoup porté 
son investigation sur les travaux que les ingénieurs 
exécutent pour son usage ; dès lors il se plaignait et 
demandait peu. 11 est naturel que ceux qui ont coopéré 
à la statistique aient pensé qu'il y avait peu de chose 
à ajouter à la perfection delà viabilité de nos chaussées; 
mais il me semble que les choses ont assez changé 
pour que des routes curées soient dorénavant les seules 
qui ne donnent point lieu à des plaintes. La discussion 
relative à la différence du coût entre l'entretien satis- 
&isant et l'entretien pauvre, me semble donc pouvoir 
être ramenée à une question d'appréciation d'un besoin 
social : si réellement, comme je le pense, il faut 
au public de belles routes; les curages sont indispen- 
sables, et nul doute que cette méthode d'entretien (qui 
s'applique aux routes en très-bon état- ou près de le 
devenir) ne soit plus coûteuse que l'entretien avec très- 
peu de curages que l'on pratique sur la majeure partie 
même de nos meilleures routes. 

Au surplus, je veux aller plus loin, et soutenir que, 

5 
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dans tous les cas, une route coûte plus d'entretien k 
I mesure qu'elle s'améliore. 

Ii6. Si un certain entretien paraît suffîsant, et M 
cet entretien a lieu sur une route dont le fond soit 
mauvais, il est certain qu'il sert à améliorer le fond de 
la route; l'amélioration faite, on obtiendra le même 
entretien avec moins de dépense. Voilk sans doute 
comme la chtjse a été aperçue en 1834 par les ingé- 
nieurs; mais ou a omis d'avoir égard à ce que le ca» 
que nous supposons n'est qu'un passafçe d'un état à uil' 
autre. C'est une situation momentanée : ici c'est ua, 
entretien améliorant qui est plus coûteux qu'un entre- 
tien non améliorant : il est évident que cela peut êlrej' 
mais nous devons comparer ensemble deux entretiens* 
non améliorans , et nous disons celui qui est relatif à la' 
meilleure viabilité et le plus cher. Dans les deux cas, 
nous supposons la route arrivée à un état où il y aie 
équibbre eutre les dégradations et les réparations. 
L'erreur que nous prétendons qui a été commise en 
1824, proviendrait donc de ce qu'on n'a pas assez ana- 
lysé la question. 

Pour peu qu'on soigne une route dont la cbaus-' 
sée est mauvaise, bientôt elle est rendue bonne; il 
peut certainement en coûter plus cher lorsqu'on' 
améliore la chaussée et qu'on entretient en même 
temps, qu(! quand 00 n'a plus qu'à entretenir ; mais ce 
qu'il faut obsei-ver, c'est qu'à mesure qu'on améliore 
on devient plus difficile, parce qu'on reconnaît qu'on 
ne peut maintenir les améliorations que par un entre- 
tien de plus en plus scrupuleux. 

117. Remarquons qu'il était séduisant, en deman- 
dant 130 ou 200 mllions de fonds extraordinaires pour 
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réparer les routes, de se persuader que ces dépenses 
seraient compensées par des frais d'entretien moin- 
dres; et, comme nous venons de le dire, l'erreur dans 
laquelle on se complaisait était d'autant plus facile k 
commettre, que, i", l'on était moins scrupuleux sur ce 
qu'on entendait par bon entretien ; et 2". qu'on n'avait 
pas fait une distinction qui devait paraître un peu 
subtile, et qui cependant est nécessaire entre les entre- 
tiens améliorans , et ceux relatifs ii un ëquil ibre entre 
les dégradations et les réparations. 

1 18. En supposantqu'il y ait eu erreur, j'ai expliqué 
comment elle a pu avoir lieu ; mais je n'en ai peut-être 
pas encore assez dit pour faire adopter mon opinion 
sur la réalité de cette erreur, opinion qui se trouve 
opposée à celle de personnes qui font autorité à bien 
juste titre. D'ailleurs, quoi de plus simple que leur ar- 
gument, qui a été très-souvent répété : h Dans une route 
inégale il y a des chocs ; plus une route est unie, moins 
il en a. Or, ces chocs produisent un plus grand écrase- 
ment de matériaux , d'où une plus grande dépense 
pour réparer l'user delà route; d'ailleurs l'eau, ce fléau 
des routes, ne séjourne pas tant sur une route unie que 
sur une route inégale. » 

Ces raisonnemens sont vrais; mais d'abord comment 
avoir une surface unie , comment empêcher les eaux de 
séjourner sur la route sans curer fréquemment les 
boues? Or, nous croyons admis que les curages ren- 
dent l'entretien très-coûleux. Ainsi , quoique dans les 
bonnes routes les causes de dégradations diminuent, 
les mains-d'œuvre d'entretien, qui consistent à curer 
f fréquemment toutes les routes, augmentent dans une 
proportion encore plus forte, et les matériaux étant 

5. 
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plus à nu, sont, tout compensé , plus usés que s'ils 
présentaient une surface inégale, mais mieux garantie 
par une couche de boue ou de poussière. D'ailleurs plus 
les routes sont bonnes, plus il faut les entretenir avec 
des matériaux cassés menus; chaque mètre cube de 
pierre coûte donc plus cher et se consomme un peu 
plus vite. 

119. U y a une grande différence entre entretenir 
une route en parfait état , et la maintenir dans un état 
médiocre ; dans le premier cas , il s'agit de maintenir 
tous les points d une surface et d'empêcher qu'aucun 
ne s'élève on ne s'abaisse ; dans i'autre cas une bosse 
peut devenir un creux , et réciproquement ; on n'a pas 
à soigner une surface, on ne soigne que les points qu'on 
voit s'élever ou s'abaisser plus que cela n'est tolérable. 

Si on proposait d'entretenir la surface ondulée d'une 
route , de façon que chaque bosse et chaque creux 
restassent tels qu'ils sont en position et en hauteur ; 
alors, certes, on aurait à exécuter un travail excessive- 
ment cher et minutieux. Cet entretien d'une surface 
ondulée serait plus dispendieux que celui d'une sur- 
face plane ; mais ce dernier est plus dispendieux que 
celui qui consiste seulement à empêcher les ondulu" 
tions de dépasser certaines limites. 

Pour bien dire, l'entretien le plus parfait n'q jamais 
pour objet de maintenir exactement dans leur posi- 
tion tous les points de la surface d'une route. Ainsi , 
nous avons cru pouvoir tolérer 3 centimètres de li- 
mite aux inégalités. Vouleî&-vous un système plus par- 
fait, diminuez cette limite; voulez-vous un système 
moins parfait, augmentez-la. Cela entendu, reconnais- 
sez- vous que vous dépenserez d'autant moins que vous 
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TOUS .accorderez une limite d'inégalités ou d'ondula- 
tious plus étendue? Voilà comment la question qui 
nous occupe doit être posée. La réponse ne me paraît 
pas douteuse : plus la tolérance est grande, moins il 
y aà faire, moins on doit dépenser. 

J20. Ceux qui prétendent que les routes en bon 
état sont celles qui coûtent le moins d'entretien , 
mettent eu avant 1 économie qu'on trouve à réparer , 
par exemple, dans une toiture, les dégradations à 
mesure qu'elles y arrivent, et sans les laisser s'ac- 
croître. Dans les routes l'inconvénient de négliger une 
réparation est sans doute réel , toutefois il ne faut pas 
l'exagérer. L'existence des Haches, par exemple, se ré- 
duit à donner lieu h des chocs et des stagnations 
d'eau : nous sommes tout à l'heure convenus du mal 
que font les chocs et les stagnations d'eau ; mais nout 
avons fait observer que plus on les tolère, plus, par 
compensation , ou se donne une grande limite dans 
laquelle la surface de la route peut varier avant qu'on 
soit obligé d'y faire quelque réparation. Moins, au 
contraire, on tolère de profondeur aux Haches, plus 
on a fréquemment un grand nombre de points de la 
route qu'il faut réparer. A la limite on ne tolérerait 
aucune flache , alors on aurait une surlace tout entière 
à maintenir constamment dans le même état. 

121. Remarquons aussi que les travaux destinés à ré- 
parer les dégradations sont beaucoup moins économi- 
ques étant faits chacun isolément, que si on laisse 
plusieurs dégradations s'accumuler pour les réparer 
à la fois; et cette dernière considération, qu'il n'y a 
pas besoin de développer à tous ceux qui savent ce 
que c'est que des travaux , est une des causes princi- 
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pales auxquelles j'attribae l'économie qu'on trouve If 
ne pas entretenir une route conliuuellement dans le 
meilleur état. 

13a. Nous aurions (k>nué bien moins de développ(^- 
mens sur. cette question, si uous n'avions pas eu k 
soutenir une opînioD contraire h celle énoncée dans 
un travail qui fait autorité et auquel tous les ingé- 
nieurs en chef ont concouru ; mais tju'y a-t-il d'éton- 
nant quelle n'ait pas été alors tout-à-fait bien résolue, 
et que depuis cette époque de nouvelles expériences 
soient venues montrer qu il fallait changer les résultats 
relatifs au coût du futur entretien des routes. Cette 
«rreur n'influe pas sur le reste de la statistique qui est 
relative à l'état présent; et, sans la regarder comme 
'très-exacte , je crois qu'à cet égard elle a été trop 
fortement attaquée. Les dépenses qu'elle indique pour 
réparer les routes n'ont paru exagérées que parce qu'oa 
a mis ensemble les améliorations désirables et les ré- 
parations; que parce qu'on n'a pas distingué ce qui 
était relatif aux chaussées de ce qui, comme le»' 
cliangemens de tracés ou de profils, concernait l'en- 
semble de la route. Voyez au surplus les articles 167 
à 184. 

Il ne me paraît pas juste d'avoir voulu rendre !e 
chef de l'adininlstiation des ponts et chaussées seul 
responsable des imperfections ou des erreurs que ce 
travail peut contenir : il est plus équitable de ne s' eu 
prendre à personne ; car ce travail ne pouvait peut-être 
pas être plus exact pour la première fois, et dans l'état 
où était alors la science de l'entretien des roules (m), 

123. Si la théorie et même la pratique de feutre- 
tien est restée long-temps dans un état assez station- 
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naire, cela est naturel : ou devait supposer, d'après 
les apparences, que c'était une cbose très-simple dans 
chaque localité, et cependant variable d'un endroit à 
un autres de façon qu'on ne pouvait pas établir des 
règles générales. Il faut convenir que les inquiétudes 
du public, et même ses reproches mal fondés, ont été 
un peu cause que les ingénieurs ont examiné des ques- 
tions qui semblaient ne pas mériter de l'être (n). 

Des différens degrés d'entretiens relatifs ou de tolérance 
dans l'état des routes. 

1 24- D'après le crédit dont on dispose, on peut fixer 
sur une route la limite des hauteurs de la couclie de 
boue et des flaches qu'on y tolérera. 

Dans le chapitre I"., sans nous occuper de la «gestion 
d'argent, nous avons fixé ces hauteurs à peu près comme 
il nous a semblé que les besoins sociaux actuels les de- 
mandaient ; et nous avons appelé cela , l'état satisfai- 
sant d'une route ; on voit qu'il n'y a rien d'absolu là- 
dedans, qu'on peut supposer que le public exige ou 
plus ou moins de tolérance. Quand on a un budjet il- 
limité, tout en rechercbant ce que demande le public, 
ii faut éviter une perfection qu'il ne demande pas, et 
qui par conséquent serait un véritable luxe d'entretien- 

Mais quand ce sont les fonds alloués qui limitent 
la perfection Ji laquelle on peut atteindre , alors la to- 
lérance des Saches et de la boue est réglée par le fait 
des crédits , sans considérer si cela convient au public 
ou non. 

laS. Nous allons admettre qu'une route est main- 
tenue plus ou moins bonne, uniquement si elle est 
maintenue, i ". plus ou moins inégale, 3". plus ou moins 
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boueuse. Afin de simplifier^ nous négligeons les autres 
attentions à avoir comme rentrant dans celles-là , ou 
comme beaucoup moins importantes. 

Il y a donc différens degrés plus ou moins tolérables 
d'entretien : il faut en adopter un et s'en contenter, 
soit pour ne pas faire de luxe, soit à cause des fonds 
alloués. 

Or, on peut demander dans chacun de ces degrés , 
1**. quelle est la relation à établir entre la tolérance de 
la hauteur des inégalités et celle de l'épaisseur de la 
couche de boue? 2**. les travaux d'entretien doivent- 
ils toujours être faits dans le même système ? 

Correspondance entre la tolérance de la houe et celle 

des flaches. 

126. Nous avons supposé que, dans l'entretien sa- 
tisfaisant , la limite des inégalités devait être de 0^,03, 
et celle de la couche de boue o",©!. 

L'expérience montrera si , pour obtenir qu'il n'y ait 
jamais plusdec^oi de boue sur une route, il ne faudra 
pas la curer tellement souvent , que les bosses soient 
usées et égalisées , de façon à empêcher non pas seu- 
lement l'existence des flaches de o^yOS , mais bien aussi 
celles des flaches plus petites. Elle montrera récipro- 
quement, si la tolérance de o",oi de boue n'en laisse 
pas subsister sur la route assez pour qu'il se forme des 
flaches supérieures à o^jOS. 

Dans ce dernier cas, de deux choses l'une; ou , 
primo, il faudra curer non pas pour la boue, mais 
pour les flaches; autrement dit, il faudra diminuer la 
tolérance sur la boue , non parce qu'elle gêne directe- 
ment , mais parce qu'en retenant les eaux elle fait 
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naître des Haches; ou, secundo, il faudra remplir les 
flacbes par des emplois partiels. 

127. Dans tout degré d'entretien pauvre il làut 
étudier par expérience la relation à établir entre les 
limites desinégalités etde la houe; de mtlme que nous 
venons de dire qu'il fallait le faire pour ïentretien 
satisfaisant. 

Or, l'expérience me semble avoir montré que gé- 
néralement si on tolère, par exemple, o^joS de houe, 
on aura souvent plus de 6 centimètres de Haches. Il 
faudrait, je crois, admettre o^jOa de boue avec o°',o5, 
et même o^jOÔ de flaches (o). 

Relativement à un entretien aussi imparfait que celui 
où on tolère o^jOÔ de flaches , on trouve que les curages 
deviennent coûteux quand on les règle sur o°,02 de 
boue; alors que fait-on? On préfère conserver o",o4 
de boue; mais comme on sait qu'il se formera souvent 
des Haches qui escéderont o^.oG, on prend le parti de 
les remplir. Voilà réellement comment le système des 
emplois partiels se trouve amené. 

Il me semble que c'est là ce qui a lieu le plus ordi- 
nairement eu France. 

La relation entre la tolérance de la boue et celle des 
flacbes doit varier sur chaque route selon la nature 
des matériaux; mais il est inutile d'avoir égard à ces 
Duances, il s'agit seulement de savoir si les chiffres que 
nous avons'posés pour la boue et les flaches se convien- 
nent généralement. 

Correspondance entre la boue et les ornières. 

128. Remarquez bien que je ne garantis pas tout-à- 
faît les correspondances que je viens d'énoncer entre la 
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Itoue et les flabhesj savoir : ff^jOi boue, o" o3 flache j 
et oTfis boue, o-.oS flache. Mais ce qui est certain, 
c'est qu'un peu trop de tolérance sur la boue donne 
J>ieatôllieuà des ornières, ce qui est pire quelesUaches. 
' Pour beaucoup de routes, il parait que les oruières 
I commencent à la limite o^joS boue; la limite o"',o4 
I boue suffît pour qu'une route soit souvent coupée d'or- 



12g, En résumé, dans l'état actuel des choses, nous 
I admettons que, beaucoup de routes de France sont 
entretenues ai'ec une tolérance de o°,o4 pour la boue 
et o^joG pour lesjlaches, et quilfaut alors faire des 
emplois partiels. Nous croyons que la limite de la 
boue doit être à peu près de o"^, 02 pour être d'ac- ' 
cvrd ai'ec celle 0"',o5 pour lesjlaches; mais alors H 
faudrait plus de fonds d'entretien. Cependant on 
n'aurait pas encore l entretien que notre civilisation i 
nous semble réclamer, au moins sur les principales 
routes : celui-ci serait o",o i boue et o^jOS Jlache, 

t Système des trax'aux d'entretien suivant les différens 



de. 



!gres 



de toléra. 



i3o. Toutes les fois qu'on adoptera pour la boue et 
l^our les flaches deux chiffres de tolérance qui se cor- 
ï'Vespondront , on pourra entretenir une route par la 
I tnéthode des curages : cette méthode serait bien la 
i ^lus simple et par conséquent la mieux exécutée. 

Cependant il faut convenir qu'elle n'est pas la plus 

avantageuse quand on n'adopte pas de petites tolé- 

[ rances; car alors les curages ne sont pas fréquens, et 

I jdès lors leur effet pour limiter les Haches et empêcher 

Ldi'ti at^uières u'esl plus très-certain. Alors aussi les trous 
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sont assez profonds, ils se prêtent donc passablement 
aux emplois pai-tiels qui ne peuvent être exécutés 
qu'imparfaitement dans des petites flaches. 

Si on veut de belles roules , qu'on adopte le système 
des curages et des rechargemens. Il sera le plus écono- 
mique pour obtenir la perfection qu'on venl. 

Mais si le manque de fonds oblige à tolérer de la 
boue et des flaches autant qu'on en voit souvent sur les 
routes de France, il faut, pour employer les fonds le 
mieux possible, faire des emplois partiels ; il faut que 
l'ingénieur, le conducteur et le cantonnier soient sans 
cesse à veiller ^ la route pour réparer tout ce qui devient 
mauvais, tout ce qui pourrait être intolérable; mais 
rien que cela, crainte de dépenser trop, tandis que 
dans un curage général on passe partout, on rectifie 
les moindres défauts aussi-bien que les plus graves. 

i3i. On conçoit, d'après cela , combien l'entretien 
que nous appelons pauvre est plus difficile à bien 
faire <jue l'entretien satisfaisant : celui-ci peut se faire 
pour ainsi dire k la mécanique, l'autre exige une atten- 
tion de tous les momens, un raisonnement varié sur 
cbacun des petits ouvrages qoe le cantonnier entre- 
prend. Or, cette attention et ce discernement, malgré 
toutes les peines du monde , on ne l'obtient jamais bien 
des ouvriers. C'est en ne songeant qu'à ce système d'en- 
tretien que plusieurs ingénieurs ont prétendu que lart 
d'entretenir était si varié qu'on ne pouvait pas le ra- 
me/ter à un petit nombre de principes; que tous les 
détails étaient simples, mais qu'ils étaient eu nombre 
immense, et exigeaient des soins infinis; tout leur 
semblait exclusivement réduit h ces soins. 

Nous désirons avoir prouvé que l'entretien des routes 
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peut être réduit à un trè&-petit nombre de mains-d'œu- 
vre toujours à peu près uniformes , du moins quand on 
veut de très-bonnes routes. C'est bien ce que le public 
demande , mais il faut que la loi accorde les fonds né- 
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TROISIÈME PARTIE. 

CONSIDÉRATIONS FINANCIÈRES ET ADMINISTRATIVES. 



CHAPITRE VIII. 

APPLICATIONS ET CONSIDÉRATIONS FINANCIÈRES. 

Introduction aux deux derniers chapitres, 

i32. La majeure partie du chapitre précédent a 
été consacrée à discuter des principes théoriques qui 
se trouvent justifiés par les observations pratiques des 
six premiers chapitres. Actuellement, la théorie de 
l'entretien étant supposée établie, nous allons tâcher 
d'en faire des applications et d'en tirer des consé- 
quences financières et administratives. 

Diuision des routes en catégories,, 

i33. Si des considérations d'argent ne venaient ar- 
rêter , il faudrait amener promptement toutes les 
routes à l'état de viabilité satisfaisante défini chapitre 
I*"., et les soumettre à Tenti^etien satisfaisant du cha- 
pitre II. On ne peut pas prétendre à tant de perfec- 
tion, mais on peut diviser les routes en catégories, 
dans chacune desquelles on exigera un entretien plus 
ou moins parfait. Et d'abord, on peut établir deux 
ou trois catégories de routes que probablement on 
réussirait à entretenir seulement avec des curages et 
des rechargemens. Supposons qu'on se borne à deux, 
et qu'on les établisse ainsi. 

1'*. CATEGORIE. Limite de la couche de boue o",oi. 
Limite de la profondeur des flaches Oy'^oS. 
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2^ CATÉGORIE. Limite de la couche de boue 0*,O2. 
Limite de la profondeur des flacbes o,"o5. 

Ensuite on pourrait établir une troisième catégofdey 
où par économie on ferait moins de curages que dans 
la seconde , et où, dès lors, il faudrait adopter des 
emplois partiels quand on verrait les flaches prêtes 
à trop se creuser. 

3'. CATÉGORIE* Limite de la couche de boue o»,o4* 
Limite de la profondeur des flaches o^'yOÔ. 

En accordant à Tingénieur chargé d'une route. un 
crédit illimité, ou du moins variable dans des liniiies 
convenables, on pourrait lui imposer l'obligation de 
maintenir chaque route dans la catégorie que Ton 
fixerait. 

L'état de viabilité de chaque route étant défini, on 
pourrait soumettre à une responsabilité réelle la com- 
mune, le voyer , l'entrepreneur ou l'ingénieur qui 
laisserait se former sur une route des dégradations 
dépassant les limites fixées. 

134. Il serait sans doute à désirer que sur toute 
route il n'y ait jamais d'endroit où on trouvât plus de 
o"',o4 boue et o'^jOÔ flaches ; car ces quantités sont déjà 
considérables; cependant vu l'état actuel des ressources 
pécuniaires , vu les travaux immenses à faire sur près- 
que tous les chemins vicinaux et sur plusieurs routes 
départementales ou royales , il faut avoir une division 
qui comprenne des routes dont l'état de viabilitéYeste 
non défini provisoirement , et jusqu'à ce qu'on puisse 
leur allouer assez d'argent pour les mettre dans une des 
trois premières catégories. 

II fiiut observer que, par la nature de leur sol, à cause 
de la fréquentation ou pour d'autres motifs , quelques- 
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unes de ces routes non définies ne sont au-dessous de 
la troisième catégorie que peut-être un mois dans 
Tannée. 

D'autres sont essentiellement mauvaises; ce sont ou 
des chaussées en terre ou des empierremens à réparer, 
et il n'y a que Tété où ces routes soient réellement 
viables. Ainsi donc, nous proposons deux catégories de 
routes dont l'état n'est pas défini , savoir : 

4'. CATÉGORIE. Routes dout l'état de viabilité n'est 
pas ordinairement inférieur à celui de la 3'. catégorie. 

5'. CATÉGORIE. Routes dont l'état de viabilité est or- 
dinairement inférieur à celui de la 3% catégorie. 

i35. n est beaucoup de dépenses dans le budjet 
qui ne sont pas prévues exactement. Il serait à souhai- 
ter qu'il en fût de même pour l'entretien d'une partie 
des routes , de celles qu'on veut réellement avoir bon- 
nes (celles des trois premières catégories). Cette latitude 
dans la dépense n'empêche pas qu'on ne fasse rendre 
on compte sévère du bon emploi des fonds : au reste, 
remarquez déjà que les catégories pourraient servir 
aussi pour imposer des obligations précises à un con- 
cessionnaire ou à un entrepreneur à forfait de l'entre- 
tien d'une route. Si on ne»veut pas de budjets indéfinis, 
on n'en aurait point par le moyen de ces concessions 
ou entreprises à forfait. 

i36. Les idées énoncées précédemment se trouvent 
résumées dans le tableau suivant. 
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137. Il est intéressant de rechercher combien coû- 
terait l'entretien «ies routes selon la catégorie où on 
les placerait. Comme les travaux d'entretien dépen- 
dent de la fréquentation , nous supposerons d'ahord 
que celle-ci reste la même, quand les routes passent 
d'une catégorie à une autre. 
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Ensuite^ nous supposerons que les routes restent 
entretenues dans la même catégorie, et nous exami- 
nerons la relation qui existe entre les frais d entretien 
et la fréquentation* 

Enfin , nous combinerons ensemble ces deux ëlé- 
mens , fréquentation et catégorie ; nous supposerons 
quon veuille entretenir chaque route avec d'autant 
plus de soin quelle est plus utile, c*est-à-dire qu'on 
mette dans les premières catégories les routes les plus 
fréquentées. 

i38. MaHieureusement nous ne pourrons donner 
que quelques aperçus ; mais du moins ils suffiront pour 
faire comprendre notre manière de voir , et autoriser 
les conclusions générales que nous tirerons. Si on 
trouve que la cbose en elle-même ofire quelque intérêt, 
^n pourra recueillir des données statistiques qui pro- 
cureront des nombres plus exacts que ceux que nous 
pouvons poser. 

accroissement de la dépense d'entretien , en plaçant les 
routes d'une catégorie inférieure dans une plus élet^ée. 

iSg. On peut admettre que, vers 1817 , les routes 
royales de la France étaient moyennement dans la 
^quatrième catégorie, et qu actuellement elles sont 
<lâns la troisième* 

Avant iStx^f la dépense faite , moyennement par 

lieue de 4000"*, était ï,75o fr. , ci i,75ofr. 

Depuis 1824, cette dépense a été 1 ,870 fr., ci, i ,870 fr. 

La somme de 1,750 fr. a servi à un entretien amé- 
liorant. On peut supposer que 1,600 fr. auraient suffi 
pour entretenir les routes dans la quatrième catégorie : 
1 5o fr. ont donc servi à les améliorer. 

A mesure qu on améliore une route , son entretien 

6 
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coûte rUraulage : ainsi, lesj,Coo fr. d'cntretieo 
•■uni confitamment accrus aur dépens des i5o fr, d< 
léparation ; de façon qu'à la fin ceux-ci out été absorbés, 
et le crédit total de i,75o fr. n'a plus servi que 
l'cntrAtieu de la lieue de route dans l'état où on l'avait 
amenée. 

i^û. Pour nous faire cotnpreudre, employons iâ 
une compantison : suppOitOns une roue de moulin 
douée d'une certaine vitesse, entretenue par une quan- 
tité d'eau A que fournit la vanne. Si je lève davantage 
cette viinne, il arrivera plus d'eau sur la roue; une 
partie A de cette masse d'eau continuera d'enti-etenir 
le mouvement, et uue autre partie B l'accélérera; 
mais , k mesure qu'il d'accéléré, il faut plus d'eau pour 
l'entretenir : aiusi A augmente , et par conséquent 13 , 
qui produit l'accélération, va sans cesse en diminuant. 
On reconnaît aisément que B doit diminuer sans cesse , 
et cepcndiint ne devenir jamais tout-à-fait nul. La 
vitesse de la roue, telle que toute lu quantité d'eau A 
pluslS, fournie par la vanne ne ferait plus que la raiiinte- 
:iir, est une limite dont on approche, mais sans jamais 
Vutteindre. Du moins voilà comme on conçoit la chose 
théoriquement; car, dans la réalité, en partant de la 
vitesse uniforme maintenue avec la quantité d'eau A; 
on arrive très-promptement à uue autre vitesse unifor- 
me, que la quantité d'eau A plus B ne fait qu'entretenir. 

Il en est de même relativement à l'entretien de».- 
routes : si on augmente le crédit A, qui servait à le* 
entretenir dans une certaine catégorie, l'augmenta-' 
tion B sert d'abord tout entière ii améliorer : a mesure 
que les améliorations s'eil'ectueut , une partie de B est 
absurbt'e par reutrctieu, et le reste continue seul les 
améliurations. Enfin, nu bout de peu d'années, la 
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roule arrive à un état d'entretien statiotinaire , entre- 
tenu avec le crédit A plus B (/>). 

i4i- Revenons à nos chiffres.' nous admettons que 
vers 1817 les routes étaient dans un état de viabilité 
désigné par la 4*- catégprie, et que Ton aurait pu les 
y maintenir moyennant seize cents francs de dépense 
annuelle par lieue. 

Mais comme on avait dix-sept cent cinquante francs 
vers 1820, elles ont été amenées à un état meilleur, 
et tel qu'il fallait, les dix-sept cent cinquante francs 
rien que pour les y entretenir. 

Alors les fonds alloués ont reçu de nouvelles aug- 
mentations et les routes de nouvelles améliorations; 
elles sont actuellement arrivées moyennement à la 
3*. cathéfforie, et la somme de dix-huit cent soixante- 
dix francs, allouée depuis 1824, ne sert déjà plus à 
les améliorer, mais seulement à les entretenir, 

Si on portait les crédits à deux mille deux cents 
francs par lieue, il est. probable qu'on amènerait les 
routes royales presque moyennement à la a*, caté- 
gorie, et qu'on les y maintiendrait. 

Les routes d'Angleterre coûtent moyennement trois 
mille sept cents francs par lieue : supposant qu'on 
doive diminuer un quart, parce que la main-d œuvre 
coûte plus cher dans ce pays qu'en France , nous au- 
rons deux mille huit cents francs^ Notre système d'ad- 
ministration n'a pas quelques qualités que présente 
celui des Anglais; mais celui-ci a bien des défauts 
dont le nôtre est exempt. Leurs routes , quoique fort 
bonnes en général, sont cependant quelquefois assez 
mauvaises pour donner lieu à des plaintes, c'est donc 
tout au plus si nous croyons pouvoir en placer moitié 
dans la première, et moitié dans la deuxième catégo- 

6. 
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rie. Ainsi donc, pour mainLeoir les routes dans cet état, 
nous admettrons qu'il faut une somme de deux, millç 
huit cents francs , ou même de trois mille francs (</). 

Pour les maintenir toutes dans la première catégt 
rie, il faudrait au moins quatre mille francs. 

Au reste, nous avons reconnu ( 109 et i33) qi 
l'état de notre civilisation ne demande pas que touteflf 
les routes soient mises dans la première catégorie. 

14^. Les résultats qui précèdent sont indiqués dan» 
les colonnes A el B du tableau suivant : la coloune G 
n'est autre que celle B multipliée par Imit milli 
uombre de lieues des routes royales; ainsi elle indique' 
les budjets qu'il faudrait allouer pour entretenir nos 
routes, selon la catégorie moyenne dans laquelle oq 
voudrait les avoir. 

Les colonnes suivantes montrent, l'une, que deux 
millions seulement de diminution sur le hudjet actuel 
feraient très-sensiblement diminuer le bon état de 
de nos routes; l'autre, que trois millions d'augmen- 
tation permettrait de les améliorer beaucoup , et que 
neuf millions serai^it plus qu'il ne faudrait pour avoir 
des routes supérieures à celles de l'Angleterre. 

La dernière colonne montre combien coûte à l'élat 
le transport d'un tonneau (1000 ) à une lieue de dis- 
tance, d'après la fréquentation moyenne des routet 
royales de la France, 

Même en entretenant très-bien les routes, ce prix nff 
s'élèverait pas à 10 centimes; on ne pourrait pas l«i 
rendre inférieur k 5 centimes sans négliger beaucoup 
les routes. Il n'y a pas besoin de dire que ce que 1b 
gouvernement dépense de plus dans un cas que dana^ 
l'autre, est compensé par une éconoiaie immense sui 
les frais du roulage (r). 
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Accroissement de la dépense d'entretien lorsque la 

fréquentation augmente. 

143. Si une route reste dans la même catégorie ^ 
( c est-à-dire si on la maintient toujours dans le même 
état de viabilité) , et si sa fréquentation augmente , les 
dépenses pour entretenir la route augmenteront, mais 
bien moins considérablement que la fréquentation. 

Cela est bien apparent dans les pajs où il y a des 
barrières. Plusieurs ne produisent que i ,000 francs par 
lieue 7 tandis que Tentretien coûte 1,800 fr, : quelques- 
unes produisent 10,000 fr. , 20,000 fr. , et l'entretien 
ce s'élève qu'à 3,ooo fr. , 5,ooo fr. On a calculé que, 
pour une lieue de route , sur celle de Paris à Versail- 
les, le produit irait à 60,000 fr, , et que l'entretien ne 
coûte que 7,000 fr. (traduction d'Edgevortli , p. 454)» 
Si ce dernier calcul est exact , il présente une donnée 
colossale qui prouverait que les données qui précèdent 
sont trop faibles. En effet , il y a en Prusse et en An- 
gleterre des barrières qui rapportent jusqu'à près de 
1 00,000 fr. par Ueue; mais nous ne savons pas ce que 
coûte l'entretien correspondant. Tenons-nous-en donc 
aux nombres précédeus , mais en observant qu'ils sont 
loin de présenter les résultats les plus remarquables. 

i44- Les produits de 1,000 fr. , 10,000 fr. , 20,000 fr* 
correspondent à peu près à des fréquentations de 
6,25o% 62,500' 5 125,000* par année (en supposant 
que o^io de taxe représente le passage d'un cheval 
traînant 625*^ ). Ainsi la valeur de la dégradation faite 
par le transport d'un tonneau à une lieue, est dans 
les différens cas, 0^,29, o*,o48, o%o4- 

145. Je ne trouve pas mauvais qu'on fasse servir à 
Fentretien des routes peu fréquentées une partie de 
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Forgent perçu aux barrières de celles qui le sont da- 
vantage. Mais on conçoit que ce système ne doit pas 
être poussé trop loin, et qu'il est juste d'entretenir cha- 
que route avec plus de perfection à mesure qu'elle est 
plus utile; et d'autant que, malgré cela , on n'arrivera 
jamais à faire que chaque transport soit aussi coûteux 
pour les routes très-fréquentées que pour celles qui le 
sont peu. 

CLASSEMENT DES ROUTES LEg PLUS FRÉQUENTÉES DANS LES 

CATÉGORIES LES PLUS ÉLEVÉES. 

Formation du tableau qui donne un exemple, de ce 
classement pour les routes royales ^ 

146. Nous avons indiqué dans le tableau suivant 
une manière de faire ce classement. Nous avons admis , 
par exemple, qu'on voulait mettre généralement dans 
la S""^ catégorie les routes dont la fréquentation est in- 
férieure à 3io chevaux par jour. Il y a peu de routes 
royales qui soient aussi peu fréquentées, aussi nous avons 
^supposé seulement 77 des routes, ou 800 lieues; nous 
avons porté ^5 chevaux comme fréquentation moyenne; 
car ici la moyenne doit être bien près du maximum. 

Nous avons admis, en second lieu, qu'on mettrait 
dans la 4*» catégorie les routes dont la fréquentation 
€st entre 3o et 60 chevaux ; la moyenne est encore 
plus près du grand que du petit nombre, nous l'avons 
supposé 5o chevaux. 

Une fréquentation de 60 chevaux correspond à peu 
près à vingt voitures par jour, ou deux voitures par 
heure. D'après quelques observations, nous avons pensé 
qu'il y avait un peu plus du quart des routes où on 
n^ea rencontrait pas davantage^ Supposons 2,3oo 
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lipue», float relraochaot les 800 nm dans la 5'. caté- 
gorie, il reste i,5oo pour la 4'- 

Ces explications suffisent pour montrer cmument^ 
en balanrant de diverses manières quelques aperçus 
approximatifs, notis avons établi les colonnes Â,B,C,Di 

147- Les trois suivantes ont été faaies à former : 
celle E est éi^ale à la précédente multipliée par 365 , 
nombre des jours de Tannée ; celles F et G sont pro- 
duites par celles D et Ë, en les multipliant parle 
poids qu'on suppose tiré mojeunement par uo cheval, 
lequel est en tooneaui de mer o',G35. 

146. La colonne II contient trois renseignemens : 
1°. l'épaisseur présumée de l'user annuel de la route. 
a'. Le nombre de mètres-cubes nécessaires pour entre- 
tenir une lieue de route, il se conclut en multipliant 
l'épaisseur de l'user, d'abord par la largeur de la chaus- 
sée ( larjucllc est supposée de 6",oo dans les premières 
catégories, et de5",oodans les dernières), puis ensuite 
par 4000", longueur de la lieue. 3"*. La valeur de ce» 
matériaux. Ce nombre se conclut du second j en l 
multipliant pîir 2 fr. 5o cent. , qu'on présume être le 
prix raoyea d'un mètre-cube de matériaux. 

La colonne I contient deux renseignemens : 1°. le 
nombre de journées nécessaires pour entretenir uue 
lieue de route; a", la valeur de ces journées, en 1« 
supposant pajées i fr, aS cent, l'une moyennement. 

La colonne J se conçoit, Les colonnes K , L, M ne 
sont autre chose que celles H , I , J; divisées par 4000", 
elles nous ont paru utiles, parce qu'on a l'babitude de 
calculer la dépense des routes tout autant par mètre 
courant que par lieue. 

1 49- La colonne N est le quotient de J divisé par G. 
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Nous avons probablement exagéré les dépenses den- 
tretien des catégories les plus élevées ^ cependant Taug- 
mentation de fréquentation fait que le coût du truns* 
port y est encore moindre que dans les catégories 
inférieures : d'après nos suppositions^ il varierait en- 
tre 9 et 5 centimes (^ )• 

i5o. On trouve dans la colonne I la somme totale 
des journées de main*d'œuvre nécessaires pour entrete^ 
nir une lieue; mais il convenait d'indiquer combien 
il j a dans cette somme de journées du cantonnier 
stationnaire , et combien de journées d'ouvriers sup* 
plémentaires : c'est ce que montre la colonne P. Le 
nombre des journées payées au cantonnier est de 365 
par année ^ quoiqu'il ne travaille pas les dimanches et 
fêtes. La quantité qui se rapporte à une lieue de route 
dépend de la longueur de la station dont on le charge: 
cette longueur doit augmenter à mesure que la catégorie 
est plus inférieure; elle est indiquée colonne 0. 

Détails sur temploi des out^riers supplémentaires aux 

cantonniers. 

i5i. On trouve dans la colonne P que, pour les 
routes en i". catégoricy où la fréquentation journalière 
serait à peu près de 5oo chevaux , le nombre des 
journées d'ouvriers supplémentaires peut être moyen-' 
nement fixé à 1,070. Nous allons en faire la distbi- 

BVTION. 

Voici les bases dont nous partirons : un homme ^ 
dans une journée, peut curer 5oo* de roule (/); 
jonais il faut ensuite mettre les boues en tas, puis en-* 
lever hors de la route au moins une partie de ces 
boues. Cette deroîère main-d'œuvre est souvent plus 
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en comblemens partiels deflacbes^ k raison de o ,i5 

par mètre cube, font 66 J, ci. . . . 66 ^^~~" 

Deux curages de moitié de la route ( ou 

un de moitié et deux du quart) , le tout. . 1 6o 

Menus travaux çà et là , qui sont d'au- 
tant plus considérables que les curages 

qu'on fait sont insuifisans pour Tentretien. 20^ 

Total porté au tableau. • . . ^28 

1 56. Uentretien de la 3*. catégorie se fait encore en 
partie au moyen de la métbode précise et uniforme 
des curages. Dans la 4'* catégorie il n'y a plus, rien de* 
précis; ainsi on ne peut pas indiquer, d'une manière 
générale, en quels travaux on doit distribuer les jour- 
nées de supplémentaires dont on pourra avoir à disposer. 

On remarquera combien nous avons tout d'un coup 
augmenté les journées de main-d'œuvre , en passant 
de la 3*". à la 3*. catégorie ; sans doute l'augmentation 
est trop forte, mais nous n'avons pas voulu encourir le 
reproche d'avoir diminué les dépenses que le curage 
doit entraîner, puisqu'un des buts de notre écrit est 
de préconiser cette méthode d'entretien (u). 

Moyenne par lieue de route royale^ en fréquentation, 

catégorie et dépense. 

167. Notre tableau suppose : 

JLleuet de roule. 

300 dont la fréquentation est 

800 id. 

3,000 id. 

3,700 id. 

1 ,5oo id. 

800 id. 

1,145,000 



Chevaux. 

• 


Produit. 


5oo 


100,000 


35o 


380,000 


300 


400,000 


100 


370,000 


5o 


76,000 


a5 

1 


30,000 
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Divisant 1,145,000 par 8,000 , nombre des lieues de 
routes royales , on aura 1 43 ; ce qui est , en chevaux , 
la fréquentation moyenne des routes de France. Cette 
moyenne se trouve au bas de la colonne D. Les autres 
moyennes sont calculées par le même procédé. On voit, 
au bas de la colonne G , que la fréquentation sur toutes 
les routes, pendant une année, revient à 32,65o ton- 
neaux transportés à une lieue. Dans le tableau de Tar- 
ticle 142, nous avons admis 3 2,800 tonneaux d'après 
la commission d'enquête : ces deux^ nombres ne diffè- 
rent pas sensiblement. 

i58« -Nous n avons pas indiqué dans le tableau 
quelle est la catégorie moyenne des routes; en voici le 
calcul : 

Lieues de roates. 



1,000 


dans 


lai*^. 


catégorie. 


produit 1,000 


:3,ooo 


id. 


2\ 


id. 


id. J^^ooo 


3,700 


id. 


3-. 


id. 


id. 7,100 


i,5oo 


id. 


4-. 


id. 


id. 6,000 


800 


id. 


b\ 


id. 


id. 4^0^^ 



Divisant par 8,000 , on a :i -— : donc , d'après notre 
tableau , Tétat de viabilité et d'entretien moyen des 
routes royales de France serait à peu près la 3^ caté- 
gorie. On voit , au bas de la colonne J , que le coût 
moyen de cet entretien serait 2,870 fr. par lieue. 

On se rappellera sans doute que nous avons dit (i4 
que pour les i ,870 fr. alloués actuellement par lieue , 
elles étaient moyennement dans la 3*. catégorie, et 
que pour 2,200 on pourrait peut-être les amener 
moyennement à la 2*. Lorsque nous parlions ainsi ^ 
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nous n'avions pas égard au classement des i^outes d'a- 
près leur fréquentation ; ce qui change tout-à-fait la 
dépense. Sans doute nos routes sont actuellement, en 
général , dans la 3% catégorie ; mais les meilleures sont 
celles qui, par la nature de leur sol , doivent natu- 
rellement coûter le moins d'entretien. Ici nous cLan- 
geons toutes ces considérations, nous voulons que les 
meilleures soient les plus fréquentées ( du moins à 
peu d'exception près ) : dès lors il peut bien être que 
l'entretien moyen dans la 3". catégorie coûte 2,370 fr., 
au lieu de 1,870 fr. Au surplus, la grande différence 
de ces deux nombres peut être une nouvelle preuve 
que nous avons probablement un peu exagéré les dé- 
penses dans notre tableau , par le motif annoncé 
art. 149 et i56. 

iSq. Bien que nous n*ayions mis dans la 5*. caté- 
gorie que les routes fort peu fréquentées, on trouvera 
peut-être indigne de notre civilisation d'admettre cette 
classe de routes presque abandonnées. Eh bien, sup- 
posons qu'elles passent dans la 4'- ; q^e la moitié des 
routes de la 4'- passe dans la 3'.; enfin, que ^ des 
routes de la 3*. passe dans la :î*. 

Alors les dépenses d'entretien des 2** , 3*. et 4*. caté- 
gories doivent diminuer, puisque la fréquentation 
moyenne de chaque catégorie diminue. 

Mais supposons que ces dépenses restent les mêmes, 
et servons-nous-en pour calculer une limite maximum^ 
eu égard à l'état actuel de nos finances et de nos besoins 
sociaux, de la dépense d'entretien des routes royales, 
voici ce que nous aurons : 
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Catégories. Lienet d« routes. fr. produits, fr. 

I'*. 200 qui coûteront chacune 5,85o 1,170,000 

2'. 800 id. ^^Soo 3,600,000 

3*r 3,000 id. 3,100 9,3oo,ooo 

4** 2,5oo id. 2,000 5,000,000 

5% i,5oo id. i,3oo 1,960,000 

Total ou budjet nécessaire. 21,020,000 

160. Le budjet de 21 millions donne pour l'entre- 
tien d'une lieue 2,625 fr, U' semble donc que notre 
civilisation exige cette dépense sur les routes royales, 
ou tout au moins celle de 2,370 fr. par lieue, qui cor- 
respond à un budjet de 19 millions. 

161. (Voir le tableau. ) (c^). 

Budjet de Tentretien des routes et chemins de la 

France. 

162. Le long examen qui précède conduit à recon- 
naître qu'il faut augmenter de 4 à 6 millions le budjet 
de i5 millions employés à Tentretien des routes roya- 
les. C'est au surplus un point qui a déjà été répété et 
prouvé à satiété , aussi-bien que la nécessité de réduire 
le tarif du roulage. Mais nous croyons avoir présenté 
des argumens qui ont Tavantage de montrer h peu près 
quelles sortes d'améliorations on peut attendre de 
l'augmentation du budjet (x). 

i63. Nous manquons des renseîgnemens qu'il fau- 
drait avoir pour faire, sur les routes départementales 
et les chemins vicinaux, un tableau aperçu comme celui 
qui concerne les routes royales : voici tout ce que nous 
pouvons dire. 

164. Nous avons 6,000 lieues de routes départemen- 
tales ouvertes; leur entretien coûte généralement les 
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deux tiers de celle d'une route royale {Rapport de 
M. Pasquier). On pourrait peut-être mettre les 
1 ,5oo lieues les plus fréquentées dans la :i*. catégorie, 
3yOOO autres lieues dans la 3*., et i,5oo dans 1^ 
4^. et 5\ 

L'entretien des routes départementales exige à peu 
près lo millions par an ; en les améliorant , il pourrait 
exiger environ 1 3 millions. 

i65. On ne connaît pas la longueur du développe* 
ment de nos chemins vicinaux : je suis porté à croire 
qu'on peut la supposer de iSo^ooo lieues. Cela fait près 
de quatre lieues par commune , et près de sept par 
lieue carrée. 

Peut-être que les -^ de ces chemins n'ont pas d'em- 
pierrement; ils sont y par conséquent ^ à réparer ou à 
terminer , et ne peuvent être mis provisoirement que 
dans la 5"*. catégorie. Le restant fait i5,ooo lieues, qu'il 
faudra se contenter de mettre dans la 3*. et surtout 
dans la ^. catégorie; car on verra tout à l'heure quelles 
énormes dépenses on a à faire. La dépense de ces 
i5,ooo lieues y à 8oo fr. moyennement par chacune, 
et celles de 1 35,ooo autres lieues , à 3oo fr« , donnent 
5 a millions nécessaires pour l'entretien des chemins 
vicinaux, même sans les améliorer. 

i66. Pour terminer ces considérations financières , 
il convient de parler des dépenses de restauration et 
<rachèvement des routes; car il est impossible de sé- 
parer ces travaux de ceux d'entretien , non pas quant à 
leur comptabilité, mais quant aux considérations gé- 
Dcrales. . 
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DÉPENSES POUR BESTAURER y ACHEVER ET AMÉLIORER LES 

ROUTES. 

Boutes royales. 

167. On a beaucoup discuté ce qui est relatif auK 
routes royales; on a demandé 199 millions pour les 
restaurer : ce chiffre énorme a effrayé ; on a essayé de 
le contester y et quelques personnes Font réduit pres- 
qu'à zéro. Foqr moi, rien ne m'a convaincu que ce 
chiffre spit trop élevé ; mais i] faut di$tinguer ce qui est 
essentiel de ce qui n'est qu'amélioration , et qu'on peut 
ajourner plus ou moins long*temps. — Entrons dans 
quelques détails. 

i68. Nous croyons indispensable de faire placer 
des bornes de repère , dès à présent , sur à peu près la 
moitié des routes royales pour pouvoir définir leur 
état. Deux bornes par chaque 20 mètre, à 10 fr. 
l'unç, font une dépense qui, pour 49^00 lieues, 
monte à. 16,000,000^. 

1 69. Les dépenses les plus essentielles 
ensuite , sont des améliorations à faire 
dans les chaussées , et quelques restaux- 
rations d'ouvrages d'art. Tout cela serait 
fait , d'après l'avis de beaucoup d'ingé- 
nieurs, si on avait une seule fois un dou- 
ble budjet,* c'est donc i5 millions. On 
pourrait à la rigueur s'en passer , puis- 
que nous admettons qu'il faut porter le 
budjet d'entretien à 19 millions; ce qui 
donne une augmentation de 4 millions, 

A reporter 16,000,000 
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avec laquelle les amélioratîoDs se feront 
successivement ; mais on attendra trop 
long-temps. H vaut mieux , il est avan- 
tageux pour le public , et par conséquent 
essentiel, d'allouer les 1 5 millions, ci. • i5,ooo,ooo 

170. On a calculé qu'il fallait aug- 
menter le nombre des ponts à bascule , 
et que cela entraînerait à une dépense 

de /i rmlMons ( z) y ci 4fi^fi^ 

171. Voilà le plus essentiel , on peut 
flî'arréter là ; mais veut-on établir sur ^ 
de nos routes , sur celles où la fréquen- 
tation dépasse 260 chevaux par jour, 
soit des trottoirs et des accotemens légè- 
rement empierrés , soit des convertisse- 
mens d'empierrement en pavage? cela 
coûtera 6 fr. par mètre courant : ainsi , 

pour 1,000 lieues, on aura 249^^^^?^^^ 

172. La statistique de 1828 porte 
6 1 millions pour les routes à réparer, et 
10 millions pour les ouvrages d'art à ré- 
parer : total 7 1 millions. Nous en avons 
compté ci-dessus (169) i5; il en reste 
donc 56 pour réparations et améliora- 
tions moins essentielles. 

Nous sommes bien persuadés que: 
I*. si les ingénieurs ont été portés à 
augmenter les dépenses d'entretien qu'ils 
indiquaient comme nécessaires dans la 
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statistique , ils ont au contraire été por- 
:és à diminuer le chijBBre des travaux de 
:*éparations , parce qu'ils le trouvaient 
snorme. 2"". Que les ingénieurs sont loin 
l'avoir indiqué comme à rectifier tons 
les défauts de pentes et d'alignemens : 
on peut sans doute se passer de ces rec- 
tifications , car c'est un fait qu'on s'en 
passe; mais si on veut être seulement 
aussi difficile que le deviennent nos voi- 
sins en Allemagne , en Belgique , en An- 
gleterre, il faut porter les 56 millions , ci. 56,ooo,ooo 

173. Nous trouverons ensuite dans la 
statistique les routes à terminer pour 
43 millions, et celles à ouvrir pour 
35 millions : total 78 millions. Ces tra* 
vaux sont^ls utiles? On ne peut pas en 
douter. Prétendra-t-on que les commu- 
nications qui restent à ouvrir ne sont 
pas en général as^ez importantes pour 
être routes royales? Accordons-le , plu- 
tôt que de disputer : il faut du moins 
convenir que les communications dont 
il s'agit seront des routes départemen- 
tales ou des chemins vicinaux importans. 
Ce sont donc, dans tous les cas, des 
routes à faire , quelle que soit la caisse 
qui fournisse les fonds (aa). 

Admettons donc que, pour les routes à 
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ouvrir et à terminer, il faut 78 millions; 
observant seulement qu'on pourra bien 
déclasser quelques-unes de ces routes, 
et que la dépense alors ne sera point au 
compte du trésor, ci. . . 78,000,000 

1 74* La statistique porte 
6 millions pour les ouvra- 
ges d'art à terminer , et 44 
pour ceux à construire : to- 
tal, 5o millions. Il ny a 
point de raison pour ne pas 
adopter ce cbiffre, en ob- 
servant toutefois , comme 
pour l'article ci-dessus , 
i**. que certains travaux 
peuvent n'être pas urgens; 
2*. qu'une partie de la dé- 
pense pourra être faite par 
des compagnies, et cou- 
verte au moyen de péages; 
enfin , qu'une autre partie 
pourra être imputée sur les 
fonds départementaux ou 
communaux, ci 5o,ooo,ooo 

Total des dépenses d'améliorations 
plus ou moins urgentes à faire sur les 
routes royales livrées à la circulation, ci. i i5,ooo,ooo 

Total des dépenses pour routes roya- 
les à ouvrir ou à terminer, pour faire ou 
terminer des ouvrages d'art , ci 128,000,000 



Total général a43,ooo,ooo 
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175. La statistique n'a demandé que cent quatre- 
vingt-dix-neuf millions. Si on en retranche les arti- 
cles 168, 170 et 171, que nous avons cru devoir ajou- 
ter, on retrouve le chiffre de la statistique. 

Autre manière de présenter les dépenses à faire sur les 

routes royales. 

1 76. Distinguons , 1°. les améliorations qui se rappor- 
tent directement à la viabilité de la chaussée ; 2**. celles 
qui n'influent pas directement sur l'état delà chaussée , 
mais qui se rapportent à toutes les autres parties de la 
route; 3**. les constructions neuves , ou presque neuves , 
et les dépenses pour terminer les travaux commencés. 

11 est difficile de fixer dans chacunede ces trois di- 
visions la quantité de travaux à laquelle on doit se 
borner ; cependant on conçoit que sans cette déter- 
mination on peut étendre , presque indéfiniment, 
la masse des dépenses à faire, et qu'on peut aussi la 
restreindre tant qu'on veut. 

Ainsi le chiffre même de l'article 169 ne nous a pas 
paru indispensable; il en est de même, à plus forte 
raison, de tous les chiffres inscrits à sa suite : voilà ce 
qui explique pourquoi on a vu énoncer des opinions si 
disparates sur les dépenses nécessaires à l'amélioration 
de nos routes : on a pu aller jusqu'à réduire à zéro le 
chiffre de la statistique. 

177. Au moyen de nos catégories, on peut s'en- 
tendre sur les divers degrés de perfection dans la via- 
bilité des chaussées. Si on s'arrête à la perfection indi- 
quée dansle tableau del'art. 161, on reconnaît qu'il faut 
quatre millions d'augmentation sur le budjet ordi- 
naire , autrement dit qu'il faut annuellement dix-neuf 
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millions pour amener lentement les routes aux cat^o- 
ries indiquées dans ce tableau , et pour les y maintenir. 
D'après les articles 1 68, 1 6g, 1 70, pour amener immé- 
diatement les routes à l'état indiqué dans le tableau de 
l'art. 161, il faut une dépense de trente-cinq millions. 
Si au lieu de donner trente -cinq millions en une fois, 
on donne douze millions par année , il faudra les allo- 
cations d'à peu près deux ans et demi pour mettre les 
routes dans l'état indiqué par le tableau. On voit que 
nous avons égard à l'influence des quatre millions ^ 
d'augmentation sur le budjet d'entretien. 

178. Cherchons à présent à (ixer les travaux d'amé- 
lioration accessoiresà laviabilité des chaussées. Suppo- 
sons que d'ici k dix ans on veuille se borner aux suivans. 

1°. Etablir soit des trottoirs, soit des accote-/, 
mens empierrés , soit des convertissemens d'empierr-^ 
rement en chaussées pavées, mais seulement sur le»- 
portions de routes où la fréquentation dépasse deus 
cent soixante chevaux par jour (sauf des exceptioDAi 
motivées et approuvées de l'autorité); cette dépensas 
coûtera environ comme à l'article lyi. . 24,000,000^ 

3». Sur les routes où la fréquentation 
est supérieure à deux cent soixante che- 
vaux, on peut admettre aussi qu'on rec- 
tifiera toutes les pentes excédantes six 
pourcent, et qu'on changera le tracé quand 
il s'agira d'avoir un raccourcissement d'au 
moins un sixième. Pour évaluer ces tra- 
vaux, remarquons que les routes, où la fré- 
quentation dépasse deux cent soixante 

^ reporter 34|000,ooo 
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chevaux , forment le huitième de la loii«- 
gueur de nos routes rojales. Posons donc 
un huitième du chiffre de l'art. 173; ci. . 7,000^000 

3^ Sur les routes où la fréquentation 
est entre deux cent soixante et cent qua- 
rante chevaux , on ne rectifierait le tracé 
que dans les pentes de huit pour cent , ou 
pour un raccourcissement du quart. Esti- 
mons que cela entraînera encore une dé- 
pense de. ^ ...... 7^ooo>ooo 

4"*' Quant aux ouvrages d'art , estimés à 
seize millions dans la statistique , tant pour 
réparation que pour reconstruction, sup- 
posons que l'on convienne de ne compter 
comme à réparer d'ici à dix ans que ceux 
dont on prévoit que les dégradations peu- 
vent doubler d'ici à quinze ans , par exem- 
ple , et de ne reconstruire que ceux qui 
ne peuvent pas durer au delà de quinze 
ans« Je- suppose que cela réduise les tra- 
vaux à faire exécuter à la somme de. . . . 8,000,000 

Total des améliorations accessoires à la 

viabilité des chaussées 4^>o^^9^^^ 

A raison de douze millions par année , il faudrait donc 
les allocations d'environ quatre années pour exécuter 
ces travaux d'améhorations accessoires aux chaussées. 

179. C'est encore en se réglant en partie sur la 
fréquentation des routes, qu'on pourrait essayer de 
fixer celles qu'on doit ouvrir ou terminer. 

Supposons ^u'on admette qu'on fera faire ou termi- 



io4 

ner par des compagnies, au besoin aidées de quelques 
fonds Q)h) y toutes les routes où la fréquentation doit 
dépasser deux cent soixante chevaux, et qu'on y éta- 
blira des barrières. Admettons qu'on renoncera pro- 
visoirement à faire ou à terminer celles dont on pré- 
voit que la fréquentation serait ihférieure à trente 
chevaux. 

Je suppose qu'alors le chifire de soixante-dix-huit 
millions pour routes neuves serait réduit à. 26,000,000 

Au reste, les informations au mojren 
d'enquêtes sont le seul bon mojen de re- 
connaître si un trai^ail est assez utile 
pour devoir être fait ou non. Pour un 
pont comme pour une route, on peut 
s'aider d'un calcul de fréquentation ; mais 
on ne le peut pas pour beaucoup d'autres 
ouvrages d'art. 

Je suppose enfin que sur les quarante-qua- 
tre millions d'ouvrages d'art neufs, indiqués 
dans la statistique , on ti*ouve convenable 
de n'en exécuter d'ici à dix ans que pour. . 16,000,000 



Total des ouvrages à faire à neuf ou à 

terminer d'ici à dix ans, ci 4^>^^^^^^ 

A raison de douze millions par année, il faudrait 
trois ans et demi d'allocation pour ces travaux. 

180. En résumé : Si on donne pendant dix ans 
douze millions d'allocation en sus des fonds d'entre- 
tien des routes portés à dix-neuf millions , les allo- 
cations de deux années et demie serviront à l'amé- 
lioration des chaussées et de qui en dépend. Celles de 
quatre années serviront k des améliorations accessoires 
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à la viabilité des chaussées. Celles de trois ans et 
demi serviront à des constructions neuves. 

Ainsi, voilà V emploi de la somme de cent vingt 
millions qu'il a été question d'accorder aux routes 
royales. 

1 8 1 . Les dix années écoulées , il y aura encore beau- 
coup à faire; on peut prévoir qu'il faudra continuer 
la même allocation encore pendant dix ans, vingt 
ans , et peut-être indéfiniment , si nous devenons tou- 
jours de plus en plus difficiles sûr Fétat des routes et 
sur leur entretien. 

182. Nous avt)ns indiqué des moyens de fixer aux 
ingénieurs, i*. l'espèce d'entretien qu'on veut d'eux 
sur chaque route; 2°. les améliorations de chaussées 
dont on entend se contenter; 3°. les améliorations des 
autres parties de routes auxquelles on veut aussi s'arrêter. 

Il n'y a qijie pour les ouvrages neufs que nous ne 
voyons pas comment on peut fixer d'une manière géné- 
rale le degré d'utilité au-dessous duquel on ne veut pas 
descendre. Si on recommençait une statistique d'après 
ces bases , au lieu des nombres que nous avons posés 
(art. 17*7 et 178), presque au hasard, on aurait des 
nombres exacts, et on pourrait dire, pour telle somme , 
dans dix ans , nous aurons amené les routes dans 
tel état. 

1 83. La fréquentation des routes est , dans nos idées , 
la chose fondamentale. Le premier soin de l'admini- 
stration devrait donc être, suivant nous, de se faire 
rendre compte de cette fréquentation : nous ne détail- 
lerons pas les moyens qu'elle peut employer. La fré- 
quentation varie d'un point à un autre de chaque 
route. Je crois qu'il faut admettre que les ingénieurs 
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qui en reiidroot compte établiront leurs coupures 
cumme ils l'entendront : ils signaleront même des lon- 
gueurs de seulement cinq mille mètres, lorsque la fré- 
quectation y sera d'ailleurs sensiblement différente de 
ce qu elle est en deçà et au delà. Une chose aussi très- 
impoi'Lante à demander aux ingénieurs, ce sont des 
échantillons des pierres qui servent k l'entretien. Il 
l'aut en faire une collection générale à Paris pour 
évaluer leurs qualités comparatives. 

Nous avons été entraînés à parler bien 3ooguement 
des routes royales; en revanche, nous n'allons dire 
que quelques mots des routes départementales et des 
chemins vicinaux. 

/toutes département aies. 
1 84- Pour terminer et améliorer ces routes , on de- 
mande io8 millions ( Rapport de M. Pasquier) : nous 
admettons que sur une partie des routes il faut établir 
des bornes de repère, que sur quelques autres il faut 
coDstruire des trottoirs; ainsi, nous trouvons des mo- 
tifs pour augmenter ce chiffre, comme nous avons d'a- 
bord augmenté celui relatif aux routes royales. Mais, 
d'uu autre côté, si nous ne voulons pas étendre nos 
prévisions au delà d'une dixaine d'années, nous trou- 
verons que ces loS millions sont relatifs à beaucoup 
de travaux qu'on peut fort bien ne pas exécuter û. 
promptement. Alors, tout compensé , nous réduirons 
à 80 millions les dépenses à faire pour améliorations 
aux routes départementales, comme nous avons ré- 
duit ci 130 millions les ^4^ 1''' concernaient les routes 
royales. Nous portons donc 8 millions par an pendant 
dix ans. 
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Chemins uicinaux. 

i85. Quant aux chemins vicinaux, nous avons dit 
qu'il y avait 235,ooo lieues à mettre en état : à raison - 
de 20,000 fr. par lieue, cela donne le capital énorme 
de 2 milliards 700 millions. Supposez que nous 
nous trompions même de beaucoup, toujours est-il 
qu on a un nombre colossal et presque désespérant. 

Si on veut que d'ici à dix ans la moitié des chemins 
vicinaux soit devenue viable , il faut compter sur une 
dépense qu'on peut en nombre rond estimer à un mil- 
liard. 

BÉGAPITULATION. 

186. En récapitulant ce que nous avons dit, et en 
réduisant les travaux à faire sur les routes à ceux qu'il 
parait très-utile d'avoir prochainement , on trouve qu'il 
faut annuellement, au moins pendant dix ans, savoir : 

Pour améliorations. 
Pour entretien achèvement, exécution 
proprement dit. d'ouvrages neufs, etc. 

Pour les routes * 
royales 3 1 millions, dont 19 12 

Pour les routes 
départementales. 21 id, ^ id, i3 8 

Pour les che- 
mins vicinaux. . . i52 id,, id. 52 100 



Totaux.. . 204 id, , id. 84 120 

Mais il est certain qu'après dix ans il faudra faire 
de nouvelles améliorations; ainsi, ces dépenses seront 
continuées pendant vingt ans, trente ans : et si On 
devient de plus en plus difficile sur la perfection de 
l'entretien , il faudra les continuer peut-être indéfini- 
ment (ce). • 

1 87. Le nombre le plus fort est celui relatif aux che- 
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mins vicinaux. M. Cordier estime qu'il faut i5o mil- 
lions pour leur entretien. A 2 millions près nous 
. portons le même chiffre, mais nous le portons comme 
devant servir à l'entretien et aux améliorations. Quoique 
M. Cordier ne fasse pas cette distinction, on voit, en 
lisant son ouvrage, que c'est bien ainsi qu'il entend la 
chose. 

La somme de 52 millions nous paraît suffisante au- 
jourd'hui pour simple entretien; mais, comme nous 
l'avons déjà fait observer, cette somme doit constam- 
ment s'accroître aux dépens des 1 00 millions de répa- 
ration ; ainsi , quand la moitié des chemins sera réparée, 
la somme de 100 millions deviendra probablement né- 
cessaire pour leur entretien simple; et cette somme 
devra encore recevoir de nouveaux accroissemens par 
la suite. 

188. Puisque toutes ces dépenses doivent être con- 
tinuées toujours, ou du moins un grand nombre d'an- 
nées , il n'est pas possible de songer k les acquitter par 
voie d'emprunt. On a positivement annoncé un em- 
prunt de 1 20 millions pour les routes royales ; nous 
souhaitons que ce que nous venons de dire fasse con- 
naître que ce serait une mauvaise mesure. 

PROJET DE STATISTIQUE DES CHEMINS VICINAUX. 

189. Les chiflfres que nous avons posés, surtout pour 
les chemins vicinaux , sont loin d'être fondés sur des 
renseignemens aussi certains qu'il faudrait. 

Une des premières choses à faire, c'est une statisti- 
que sommaire des chemins vicinaux. On ne peut passon- 
ger à lui donner la précision de la nouvelle statistique 
que nous réclamons , art. 182 et suiv. , pour les routes 
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royales. Il faudra bien se contenter de renseignemens 
sommaires, à peu près comme ceux qui ont été mis. 
dans les statistiques faites jusqu'à ce jour pour les rou-. 
tes royales et départementales. 

1 90. Cependant nous croyons essentiel que l'activité 
de la fréquentation soit signalée pour chaque chemin : il 
faut aussi faire connaître la nature des matériaux. Il ne 
serait pas possible de recueillir le nombre immense de 
leurs échantillons; mais, puisquenous pouvons supposer 
cette collection faite pour les routes royales , il suffira 
que les ingénieurs désignent à quels matériaux des rou* 
tes royales ressemblent ceux qui servent à l'entretien 
des chemins vicinaux. 

L'exécution d'une statistique, même sommaire, des 
chemins vicinaux , est une belle et honorable tâche que 
le directeur général des ponts et chaussées aurait sans 
doute entrepris s'il eût été en position de le faire. Cette 
tâche est aussi très - honorable pour les ingénieurs des 
ponts et chaussées : car je crois qu'eux seuls forment 
une classe d'hommes capables de coopérer avec en^ 
semble à ce travail. 

CHAPITRE IX. 

CONSIDÉRATIONS ADMINISTRATIVES. 

Exposé de quelques principes généraux, 

191. La nécessité de faire d'aussi énormes dépenses 
que celles que nous avons cru utile de signaler, doit 
beaucoup faire réfléchir les administrateurs et les légis- 
lateurs. M. Cordier est k peu près la seule personne 
qui ait osé , jusqu'à présent , examiner les vastes ques- 
tions que font naître le besoin de communications qu'é- 
prouve la France. H a essayé de proposer des moyens 



pour subvenir k ces énormes dépenses : il a même es* 
quissé le plan d'une administration qui pût faire un bon 
emploi des fonds dont elle disposerait {dd'). 

II est impossible que toutes les idées d'un bomme 
puissent être admises sans restriction; mais du moins 
celles de M. Cordier méritent toutes d'être discutées. 
Nous ne pouvons pas uoiis livrer à cet examen; mais nous 
croyons utile de signaler un ou deux points sur lesquels 
nous ne partageons pas lout-à-fait sa manière de voir. 

192. Nous croyons que c'est trop que d'exiger dix 
jours de prestation en nature des différens habltâns 
d'une commune pour la réparation de leurs chemins 
vicinaux : il nous paraîtrait juste de se procurer autre- 
ment les fonds nécessaires pour ces chemins. Il nous 
paraîtrait juste que la contribution foncière filt chargée 
seule de pourvoira ces dépenses; mais uous nous écarte- 
rions trop du but spécial de cet ouvrage, en examinant 
cette proposition d'une manière détaillée. Nous avons 
seulement voulu signaler notre désacaord en ce point 
avec M. Cordier (ee). 

1 93. Nous n'admettons pas les concessions à perpé- 
tuité. Il n'y a, au moment où on fait la concession, 
aucuu avantage à la stipuler à perpétuité, plutôt que 
pour deux cents et même cent quarante ans. En effet, 
pour amortir un million, il faut, l'intérêt étant à 5 p. 1 00, 
un revenu annuel, soit de 5o,oo2 francs à percevoir pen- 
dant deux cents ans, soit de 5o,ooo francs à percevoir 
à perpétuité ; l'intérêt étant à 8 p. j 00 , il faut un re- 
venu de 80,004 francs à percevoir pendant cent qua- 
rante ans, ou de So,ooo francs à percevoir perpétuel- 
lement. Les nombres que nous avons à comparer sont 
donc sensiblement égaux : mais il sera bien différent 
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|K)ur la nation qui existera dans cent quarante ou dans 
deux cent ans , de payer ou de ne pas payer un péage 
( sur une route ou sur un canal , car je n y mets pas 
de différence à cet égard). Je ne vois pas d*ici le mé- 
rite qu'on reconnaît aux très-futurs ayant-droits d'un 
concessionnaire qui traite aujourd'hui, pour leur ac- 
corder gratuitement le privilège de lever un impôt sur 
nos descendans. 

194. Le système des concessions à perpétuité est bien 
distinct de celui des compagnies exécutantes avec le- 
quel on a eu quelquefois tort de le confondre. En vain 
on calculera que ces compagnies veulent de gros béné- 
fices, et ne peuvent pas faire plus économiquement 
que le gouvernement, attendu qu'il opère toujours au 
moyen d'entreprises (^^; tout cela n'empêcHe pas qu'il 
ne soit certain que les impôts ordinaires ne peuvent pas 
fournir toutes les ressources nécessaires , et qu'il faut 
recourir aux péages pour se les procurer. Or^ dès quon 
établit des péages , on ne peut pas soui^ent mieux 
faire que de les concéder pour un temps court ou * 
long y mais toujours limité. 

La gêne pécuniaire dont nousi parlons n'est pas due 
à des circonstances momentanées; elle tient à la na- 
ture des choses; elle existe dans tous les pays ; car par- 
tout on voit que l'état ne peut pas suffire à faire toutes 
les choses utiles quand il veut y employer uniquement 
les ressources que les impôts mettent k sa disposition. 
On voit, au contraire, s'exécuter beaucoup de travaux 
dans les pays où les péages sont institués. 

195. Mais nous avons déjà fait remarquer qu'il y 
avait fort peu de routes assez fréquentées pour pou- 
voir indemniser, par un péage, de leurs frais de con- 
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struction. Il en est de même des canaux et de toutes 
les autres voies publiques. Il ne faut pas pour cela re- 
noncer à la ressource des droits de péage ; quoique in- 
suffisante, elle est précieuse, puisqu'elle peut subvenir 
par exemple aux j des dépenses : pour le restant , faites 
concourir le trésor, les départemens et les communes 
suivant l'intérêt que chacun peut avoir dans la con- 
struction de la route. Ce concours existe sans doute à 
présent; mais il est bénévole. L'expérience a montré 
beaucoup d'inconvéniens à ces cotisations volontaires. 
Le plus grave, c'est qu'il s'en faut qu'elles soient aussi 
nombreuses qu'elles devraient l'être; chacun, en effet, 
a intérêt de contribuer le moins possible, et à laisser 
faire aux plus pressés. Il faudrait une loi qui organisât 
des cômmissioTis d'enquêtes bien équitables pour ap- 
précier l'utilité de chaque construction , grande amé- 
lioration ou réparation : ces commissions feraient, sauf 
l'approbation législatii^e , entre le gouvernement , les 
départemens ou les communes intéressés aux tra- 
vaux, la répartition de la portion du coût des tra- 
vaux qui ne pourrait pas être acquittée par le moyen 
des péages (gg). 

196. Mais, de quelque façon qu'on s'y prenne, la' 
chose que le gouvernement doit le plus éviter, c'est de 
garantir ou que les travaux ne coûteront que tant, ou 
que le péage rapportera tant. Il faut que les compa-* 
gnies exécutent les travaux ou perçoivent les péages à 
leurs risques , car autrement la compagnie ne peut être 
ou qu'un prêteur à gros intérêts , ou qu'un exécuteur 
de travaux dont Ifes bénéfices ont besoin d'êtrç bien 
plus considérables que ne le sont les frais d'âdmini- 



^ration et de surveillantie des U-avau^t exécutes divecle- 
.ment au compte de l'ctat. 

197. Eu reBumé, nous pensouB que quand dea droits 
de péage, raison 11 EtblemouL coiicédables, ne sufliraient 
■ptiiiiL pour qu'une compagnie voulût se cliarger d'exé- 
içuter un certain travail , l'état , Içg dépanemens et les 
communes devraient Iburuir, (-n sus de ces droits, une 
fiomme fîse annuelle ou une fois payée; mais la com- 
pagnie exécute) ait et percevrait toujours à ses risques et 
périls. £ nfjn, quand OD trouverait quelesdemandesdes 
«onipiit,nies sont trop exagérées, letat ferait exécuter. 

198. Les uhemiiis vicinaux ne sont pas, en général, 
plus fréquentés que les 800 lieues de routes royales que 
lions avons supposées d'ius la 5*. catégorie: cela explique 
pourquoi, dans aucun pays, on n'a songé à y établir 
desdroitsdebarpieres.il conviendrait probablement de 
^er une certaine i'réqueutiitiou au-dessous de laquelle 
les routes on clieminsne seraient plus sOuniis au régime 
des barrières; cela vaudrait mieux qu'une rèt^le fondée 
uniquement ïur ce que telle voie s'appelle route royale 
OU départementale, et que telle autre se nopime che- 
min vicinal- 

1 99. 11 conviendrait que toutes les routes à barrières 
fussent entretenues dans u(|e des trois premières caté- 
gories. Puisqu'on y paie, tin est en droit de réclamer 
■quelque chose de fixe et de bien défini dans l'état de 
la route. Sur chaque barrière on indiquerait dans 
quelle catégorie on a classé les portions de routes qui 
vont aux barrières voisines. 

Les routes où il n'y aurait pas de barrières seraient 
réparties entre les catégories non délinies, quatrième 
et cinquième. 
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200. Ou trouverait aussi de grandes ressources eo 
employant une partie de l'armée aux travaux publics. 
Ce serait sans doute uue chose iniolérable que de re- 
cruter une armée dans ce but, ou que de prolonger', ' 
d'un seul jour, le temps du service militaire pour 
faire exécuter quelques travaux déplus. Mais, puisqu'on 
a des troupes qui ont de grands momens de désœu- 
vrement, il serait utile et moral de les occuper. Tout 
ce qui est utile et moral est de droit. 

Mais que fera-t-on des officiers? C'est peut-être la 
difficulté de répondre à cette petite question incidente 
qui fait qu'on ne songe pas à utiliser les troupes. Pour 
moi, je crois que les officiers sont des gens tous assez 
instruits pour leur laisser absolument la directiou des 
travanx de terrassement et de construction d'empio-- 
rement des routes. D'ailleurs, ou n'occuperait à ces 
travaux que ceux à qui cela conviendrait, au bout 
de quelques aimées cela conviendrait à presque 
tous. 

Conformément aux projets approuvés par l'autorité, 
les ingénieurs mettraient, je suppose, un piquet à 
cliaque angle de la route, et à chaque extrémité de' 
pente ils donneraient un profil de la route. Mais, à 
cela près, on laiaseraitles officiers diriger leurs troupes: 
et il n'y a pas de doute que les choses seraient pas- 
sablement et même bien faites. Il y aurait au reste 
beaucoup à ajouter sur ce sujet; il faudrait régler une 
manière simple de vider les plaintes que des proprié- 
taires pourraient faire relativement aux travaux exé- 
cutés par les militaires. Veut-on supposer enfin que 
ces ateliers militaires ont mal exécuté quelque ouvrage, 
bé bien, une année suivante, les troupes n'étant plus 
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dans la localité, on pourra faire rectifier les imperfec- 
tions par des ingénieurs (hh). 

aoi. Le ministre qui pourra créer une législation 
conforme aux besoins de la France , se fera un nom cé- 
lèbre et honorable. Malheureusement on ne peut pas 
détacher tout-à-fait le système d'organisatiou des tra- 
vaux publics de celui de l'ori^anisation municipale et 
départementale; et dès lors il est h craindre que des 
motifs politiques fassent ou ajourner ou prendre in- 
complètement des mesures qui devraient n'être qu'ad- 
ministratives et techniques (/'/). 

Pnncijies spécialement applicables à eîe nouvelles dispo- 
sitions administratives pour l'entretien des routes. 

302. Il serait dispendieux de faire diriger le détail de 
tous les travaux d'entretien et d'amélioration de notre 
immense réseau de routes et de chemins , par des ingé- 
nieurs ou d'autres ageusuii peu foitement salariés. 

11 faut donc les faire exécuter par des commissaires 
gratuits partout où on pourra en trouver; mais cette 
exécution ne ."cra jamais convenable, si des ingénieurs 
n'ont pas un droit d'inspection sur la comptabilité de 
ces commissaires et sur l'exécution de leurs travaux. 

Si les ingénieurs pouvaient donner des ordres aux 
commissaires qui sont des notabilités rurales , rien 
ne marcherait. Ils ne doivent même donner des avis 
qu'autant que les commissaires leur en demandent: 
mais un droit, ou plutôt un devoir dévolu aua: ingé- 
nieurs, sera de diriger un atelier qui parcourre les 
chemins , et mette en état tout ce qui n'j est pas. 

2o3. Cette mesure ne serait peut-être pas praticable, 
parce qu'elle donnerait lieu à des irritations d'amour- 
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propre entre les iugéiiieurs et les commissaires, si 
viabilité des chemins était une chose vague et non à6 
finie; mais nous avons vu qu'il pouvait y avoir a 
moins trois catégories ou trois états de viabilité bJQ 
précis. L'atelier n'aura pas le droit d'aller sur li 
routes de ta quatrième ou cinquième catégorie ; et, sa 
celles des troispremières, il ne pourra travailler qu'atfi 
tant qu'il reconnaitra des imperlections bien réelles^ 
et sur l'état desquelles le peu de discusions qui pouft 
raient survenir seront i'aciies à vider. Ce sera, si 0%' 
veut, les commissaires voisins réunis dans les quitt 
rante-huit heures en une sorte de jury, qui jugeroi 
si on a dii travailler sur la route entretenue par 
leur confrère. 

3o4- Les commissaires peuvent faire faire les main^ 
d'oeuvre d'entretien en régie par des cantonniers et* 
des ouvriers supplémentaires , ainsi que cela a lieu ■- 
présent. 

Peut-être aussi qu'on mettra les eutretieus k l'eD- 
treprise; cela doit être sans iuconvéuient , lorsqu'il, 
peut définir l'état des routes, et que les bornes de ré^ 
père empêcheront les entrepreneurs de laisser lef 
chaussées diminuer d'épaisseur. 

ao5. Les commissaires n'étant pas payés, ne peu- 
vent être soumis à aucune responsabilité. Ce sont le> 
fonds sur lesquels s'imputent les dépenses d'entretieo 
qui devront acquitter les travaux exécutés par l'ate* 
lier de l'ingénieur. Si l'entretien est à l'entreprise, û 
est clair que c'est l'entrepreneur qui doit payer les trtt- 

ux qu'il aurait dû faire. 

ao6. Si l'ingénieur ne fait pas liiire les réparations, 
>1 doit être responsable; nous dirions même qu'il 
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pouiTuil lêtnr piicuuiui rement si oo uujjQieiitaJt assez 
ses iippointemeiis pour pouvoir le soumettre à cette 
responsabilité. Je ne décide pas si les ingénieurs 
doivenl. être jugés par leurs chefs dans l'ordre hiérar- 
chique, ou par uu jury à peu près comme cela a lieu 
chez les Anglais. 

Je regarde riiislilutioii de cette responsabilité 
comme très-avantageuse, surtout pour que les com- 
missaires, counaissant les obligations impérieuses des 
ingénieui» , ne puissent pas trouver mauvais qu ils 
fassent exactement réparer toutes les imperl'ections 
que chaque route présentera relativement à sa caté- 
gorie (^y ). 

207. Au reste, toutes ces iuiîtitutioos paraissent- 
elles trop étranges? Eh bien , laissez les chemin: 
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ingénieurs, laissez les routes royales aux ingénieurs 
sans l'assistance des notabilités rurales, (car je regarde 
Jes cammissaires-voyers actuels comme des gens qui 
ne s'occuperont jamais des routes tant qu'ils n'auront 
pas les travaux à diriger); mais du moins essayez 
de distinguer tétat de la viabilité et de l'entretien 
des routes par des catégories. Sans rien changer aux 
formes de l'administration actuelle, vous lui donne- 
rez une action plus précise : elle pourra être mieux 
obéie. 

208. Alors les bubjets des routes mises daua le» 
trois premières catégories ne seront plus fixés qu'ap- 
proximativement. Mais , eu ayant la connaissance 
des matériaux et de la fréquentation , pouvant com- 
parer ce qui aura lien dans un point delà France 
avec ce qui aura lieu dans un autre, vous saurez au 
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bout de peu d années , <i un sixième prés , ce qui doit 
être dépensé sur chaque route. 

Ici on rcconnait l'immense uiJlité d'une administra* 
tion centrale. 

Si vous prenez l'ensemble des routes, les erreurs se 
compenseront de sorte que vous connaîtrez irès-ap- 
prosimativement le budjet total. 

Il n'y a que dans les années réellement extraordi- 
naires que vous serez obligé, pour maintenir la même 
viabilité, de dû-penser un peu plus que vous u'auree 
pu prévoir; mais cela ne vaut-il pas mieux que de 
laisser les routes en mauvais état pendant nue partie 
des années pluvieuses, comme on s'y résigne à présent 
avec les budjets fixes ! 

20g. Le système des catégories, avec les born^ de 
repère , peut permeltre d'essayer l'adjudication àjbr- 
fait et même la concession de [entrelien des routes. 
Si cela réussit, voilà une grande simplification pour 
le gouvernement. Nous retombons dans les budjets 
fixes , nous n'avons plus à noua occuper de celte grande 
régie des cantonniers et de leurs supplémentaires. Les 
ingénieurs n'ont plus qu'à l'aire travailler sans délai au 
compte de l'entrepreneur, là où il a laissé des flaches 
trop profondes ou trop de bouc {kk). 

3IO. Dans tout ce qui précède nous n'avons fait 
que mettre en avant certaines bases; il y aurait beau- 
coup k dire pour savoir ensuite comment on surmon- 
terait les difficultés de détail que présenterait leur 
mise en pratique. 

Nous ne voulons pas aborder ce sujet. Nous nous 
sommes maintenus , autant que possible, dans des ob- 
servations positives : il ne faut pas terminer cet écrit 
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par des recherches vagues comme le sont toutes les 
utopies : car, même eu partant du même point, cha- 
cun Yoit un moyen difféieDt pour arrivera un même 
but. (Voyez cependant les notes ^' et //.) 

311. Mais j'ai la conviction que malgré toutes les 
plaintes et lamentations possibles, malgré les plus 
beaux discotu's , malgré même des sacrifices d'argent, 
nos chemins et nos routes resteront h peu près dans 
le même état où ils sont, si d'une manière quelcon- 
que on ne réussit pas à organiser une administration 
vaste, juste et firte. Je désire que les principes que 
j'ai posés pui.sseut donner quelques indications^ et que 
d'autres personnes, suivant l'exemple que M. Cordier 
a donné le premier, émettent aussi leurs idées pour 
la solution de cet utile problème. 

Jtésumé général. 

a 1 3. Si les routes coûtaient d'autant moins d'entretien 
qu'on les maintient dans un meilleur état, il faudrait 
songer Ji mettre le plus tôt possible nos routes et nos 
chemins dans un état parfait. Il serait absurde d'flre 
moins difficile pour certains chemins que pour d'au- 
tres : il faudrait, par économie, que ijuc tous soient 
également parfait s , et dès lors presque tout ce que 
nous avons développé ne serait plus applicable. 

2i3. Nous avons dit , dans uu écrit intitulé ; Rensei- 
gnemens sur le service des ponts et chaussées en Prusse 
et dans les Pays-Bas, page i5 : « Il serait à souhaiter, 
1) dans le but de satisfaire le public, que la rcspon- 
» sabilité du bon état d'une route pesât sur l'ingé- 
» nieur qui en est chargé, et nous avons ajouté (en 
» note) que si on admettait ce principe il faudrait dis- 



B cuter liiwi des qiieâtioiis , déterminer quels d^rés 
H de dégradation de peuvent pas être tolérés, et enfin 
» que nous ne voulions pas entrer dans des recherches 
» aussi élemluefl. » C'est ce que nous ne voulions pas 
faire alors que nous venons d'entreprendre (//). 

314. Nous pouvons faire remarquer à présent que 
nos préceptes pratiques , qui semblaient disparates 
avec le but administratif des derniers chapitres, sont 
di&posés pour amener ie chapitre sept, où nous avons 
essayé de réunir les preuves que l'entretien le meilleur 
est aussi le plus cher. Les considérations pécuniaires 
qui viennent ensuite s'appuient sur ce principe et ser- 
vent à h; confirmer. 

Le princijie étant admis, on voit immédiatement 
qu'il faut établir divers degrés de tolérance dans l'étal 
des routes; en d'autres termes, établir ce que nous 
avons appelé une classification en catégories. Les ca- 
tégories supposées iustituées, le but du restant de l'ou- 
vrage est de montrer le parti avautageux qu'on peut 
en tirer. 

Sous ce point de vue général , il y a rlonc unité danS 
notre écrit; les premiers cliapitres ont pour objet d'ar- 
river à la preuve d'un principe dont les derniers mon- 
trent les conséquences. Notre but constant, dès lerf 
premières pages , a été rétablissement des catégorie 
de routes qui pennettent d'instituer un système quel 
conque de responsabilité. 
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NOTES. 



[a) Art. 4. On peul 
■oit en faisant l'épure du 
routes même 



:onnattrc, soit par le calcul, 
route, soit en examinant le» 
it les meilleures , qu'il n'y a rien de 
fixe dans la courbure des chaussées ; mais on reconnaît 
aussi c|ue toutes les courbures possibles ne dlflèrent pas 
sensiblement les unes des autres , à cause de l'obligation 
qu'elles ont de se raccorder avec la pente des accotemens , 
pente que dans tous les cas nous supposons la mémci 
Voilà pourquoi, dans le texte, nous ne disons rien sur . 



la courbure de; 



ules; nous ne pourrions que di 



B des 



choses qui embarrasseraient les cantonniers s'ils j avaient 
égard. Il suffit de fixer la largeur d'une route (art. 3a) , 
et la pente des accotemens comme nous le faisons ici , et 
comme nous le faisons encore mieux art. 38. Nous ne 
croyons même pas utile de dire ; les accotemens seront 
en ligne droite, et les chaussées en ligne courbe; cela 
peut à peine être vrai au moment même de la construc- 
tion. Tout ce qui importe à la viabilité, c'est que la 
pente d'ur.e portioo quelconque du profil ne dépasse 
l^s o'",o5 ; il serait même bon de pouvoir la réduire à 
iUoitié (wyesart. io4 et auivans ), Ainsi, on peut dire 
i^e ce n'est pas pour l'amélioration de la viabilité, mais 
|»reSf[Ue uniquement pour reconnaître si les chaussées s'a- 
iftacisMnt Ou non, que nous avons proposé (art. 60 et 
î) dés bOTnes de repère qui fiaient le bombement dés 
ttites. 
' {b) Art. 8. Nous indiquons une règle, d'un mètre seule- 
, pour mesurer In profondeur des flaclies , parce qu'il 
ious semble bien commode d'employer une mesure que 
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tout ingénieur ou cunducleur pcuL avoir avec soi, pour 
reconnaître si le cantonnier entretient Ja route comme il le 
doit. Si ABC , jig. i , est la rèj^Ie ; nous voyons aisément 
quand la plus grande flacbeBD est moindre que o'"i03=j 
mais ou peut objecttr t|ue cela ne garantit pas qu'au delà, 
en EF,la pente ue soit tropraide et trop longue , ni qu'eu 
déânilive la flache GDF ne soit très-profonde. Cela est 
vrai ; mais si on observe des routes, on reconnaît que, 
quand ce cas arrive, la dél'ectuosité est extrêmement 
choquante. Le raesurage des Uaclies et de la boue doit 
avoir précisément pour but d'empêcher que , dans les cas 
douteux, la tolérance soit variable; pour but de poser 
une limite à l'indulgence si naturelle aux hommes, et qui 
S accroît presque toujours peu à peu à mesure qu'ils 
font le môme service et qu'ils ont allâire ;iux mêmes gens'. 
Mais il est inutile de s'occuper à soumettre à une règlft 
de mesurage mathématique ce qu'on n'osera jamais pré^ 
senter comme tolérable. 

(c) An. 9. L'épaisseur de la boue est très-inégale; et à 
cause de cela il peut paraître plus que minutieux d'indi- 
quer une dimension que la couche ne doit pas déliasser: 
nous verrons plus tard l'utilité que cela peut avoir, et la 
manière dont, en cas de contestation , on doit constater 
que , sur un mètre carré de surface de la chaussée, la boue 



i. pas plui 



de o^oi' d'éi 



sseur moyenne. 

Pour que pas une flache ne dépasse o^iOÎ, pour que 
par un mètre carré de chaussée , ne présente plus de o"oi 
de boue (ou ne soit recouvert de plus de 10 litres de 
Loue}, il faut bien des précautions; on peut admettre 
qu'il faut que, sur toute la route , la profondeur moyenne 
des flaches ne soit généralement que o'°,oi , et l'épais- 
seur de la houe que o"',oo3 ; du moins c'est ce que nous 
croyons avoir reconnu généralement, et c'est ainsi qu'il 
iaut que je présente la surface d'une très-bonne route. 

On ne peut fixer précisément que les limifes des flachei 
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et de la houe ; cela est fâcheux -. car, ce (^ui importe le 
plus au puhhc, ce ne sonl pas les limites, mais t'état 
moyen d'une route : quoi qu'il eo soit, cette deraière chose 
dépend beaucoup de l'autre. 

[d] Art. 12. Le rabot de cantonnier est un racloir com- 
posé d'un disque en bois ou en fer de o^jSo de largeur; 
le manche est perpendiculaire au disque : les racloirs en 
fer sout les seuls convenables pour la houe ; leur poids et 
leur dureté fait qu'ils l'enlèvent mieux que ceux en bois , 
qui ne conviennent que pour tu poussière. 

On pourrait aussi curer les routes par un moyen méca- 
nique, en employant un grand racloir que des chevaux 
tireraient : iajig. 2 donne une idée de la machine que 
nous proposerions d'essayer ; nous allons la décrire. 

A6GKL , châssis en fer forgé , soutenu par deux entre- 
taises en boisQE et KL , et pur les tirans BK et BL. 



GHN, autre châss 
moyen des charnières I; 



n fer et bois qui peut se soulever 
i retenu au pre- 
r châssis par le tiran AH , qui se soutèvi: de façon que 
le point A tourne dans un anneau immobile. 

La coupe des châssis en P est donnée à part sur une 
échelle cinq fois plus grande : on voit une portion hori- 
zontale TU , et une autre TV un peu inclinée ; des cloi- 
sons verticales S sont disposées de distance en distance 
pour consolider l'assemblage de TV avec TU ; enlin une 
bande de tûle forte est assujettie par des boulons contre 
la face TV. C'est cette bande de tôle qui forme racloir 
quand on fait avancer l'appareil suivant l'axe de la 
route XY. 

Les racloirs placés suivant AB et BC rejettent la houe 
de part et d'autre : la boue arrivée en A est bientôt 
reprise par le racloir Mil ; elle est conduite en H , où la 
machine l'abandonne , de sorte qu'il se forme , suivnnt la 
ligne HO , un bourrelet de bouc que des ouvriers ramas- 
sent en tas suivant la manière ordinaire, ou dans lequel 
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lis )>rntiqueDt ;iu moins des ouvertures nipprocliées ; la 
portion de racloir placée ea MIV empêche la boue de 
rentrer en dedans. 

Pour que cette machine n'empêche pas la circulation; 
on soulèTe le cbâssis GHN au passage des voitures (on 
voit qu'il y a un châssis pareil de l'autre côté), eaire 
l'angle A et l'arête du fossé en J , il reste |}",oo de pas- 
sage quand la roule a lu^iOo de largeur. 

Pour soulever aisément les châssis l:ttérau\ , il faut 
placer un petit mât en F; il sera aubané aux cinq angles 
du poljgone : au moyen d'une poulie de renvoi finée à ce 
mât, on soulèvera aisément le sommet H. 

Les traits des chevaux devront être longs et attachés 
aux points D et E ; il serait à craindre, en les attachant en 
B, qu'ils ne soulevassent le châssis de fnçon queJfc milieu 
de la route ne serait pas curé. On voiL que cette machiné 
est disposée pour curer la grande largeur de 7 mètres: 
fin pourrait en composer une plus petile. 

(e) Art. i3. 11 arrive souvent que les cultivateurs rivfr^ 
rains des routes emploient comme engrais les curages de* 
chaussées. On est obligé de rechercher toutes Itis écono- 
mies : c'est pourquoi on trouve avantageux de laisser 
enlever ces boues, plutôt que de payer un voiturier pOiff 
le faire. H y a souvent à cela , le grand inconvénient , que 
les tas ne sont pris que quand il convient aux cultiva- 
teurs , et après être restés quinze jours ou un mois sut 
Jr route. Mous croyons qu'il faudrait déclarer que , coûté 
qui coûte, tout las sera enlevé, par l'administrât ioA 
chargée de l'entretien de la route , dans un délai de dix 
jours. Les riverains à qnl il conviendrait de prendre ces 
tas sur la route , s'arrangeraient pour les eulcvëi' avftït 
i'expirution du délai de rigueur. ^ 

(/) Art. 16. La parcimonie dans les fonds alloués pour ^ 
t'ontretien des routes, n'a jamais permis qu'on ftXrl l'ha- 
bitude de prescrire des curages toutes les fois que la boue 
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dépasse en un lieu telle hauteur. Cela explique pour- 
tjuoi les traverses des villages sont souvent boueuses et 
mauvaises , lorsque le reste d'une route eet assez bien 
entretenu. 

(g) Art. 17. Nous avons supposé que l'on cure non- 
seulement la boue, mais aussi (quelquefois la poussière. 
Il faut le faire lorsqu'on voit qu'il y a tellement de pous- 
sière, que , si une pluie survenait, on aurait o"',om d'é- 
paisGcur de boue. Observez toutefois qu'il est plus coû- 
teux de curer la poussière que la boue ; et qu'on exposerait 
certaines routes à être très-fortement dé^^radées par le 
roulage et en enlevant trop exactement la poussière qui 
les couvre. Je crois qu'il n'y a que sur les routes dont 
la chaussée est mauvaise (mélangée de terre) , qu'il peut 
y avoir lieu à faire souvent des cnrafçes dépoussière. 
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rabot de bois , parce qu'il en laisse ce qui 
la route ne soit pas trop mise à nu. C'est donc unique- 
ment par économie que nous pensons qu'il faut éviter 
de faire cette main-d'œuvre. On a assez à dépenser sur 
lea routes dans les mauvais temps, pourdevoir s'abste- 
nir de tout ce qui n'est pas essentiel, pendant la belle 
saison. 

(A) Art, 19. Observez que, jusqu'à ces derniers temps, 
on a attaché assez d'importance aux matériaux , mais pas 
assezàlamaîn-d'œuvre. Le règlement sur les cantonniers 
est rédigé dans la supposition que l'emploi da 
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qu'on a cru qu'un homme seul entretiendrait presque 
toute l'année une longueur de route de quatre à cinq 
mille mètres. 

Si une route a besoin d'être curée quatre fois par an , 
il faut compter que la lieue ( 4^000 met.) coûtera en sup- 
plémentaires 600 francs pour ces curages , y compris 
mise des boues en tas ; dans un département 
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compterons deux centslieues de roules principales, cela' 
fiiit une dépense de 1-^0,000 fr. Notez que cette somme 
considérable sert à solder de petits iiteliers épara sur dea 
points isolés. Il est donc bien difficile qu'il n'y en ait pa» 
quelque portion mal employée. Il paruit nécessaire de 
chercher à perfectionner ces sortes de régies ; car le mode 
de comptabilité et de surveillance, actuellement adopté 
pour ce service, se prête peu â ce qu'on fasse autant de 
curages qu'il faudrait. C'est une chose bien difficile à 
organiser que la surveillance d'ouvriers disséminés. Kong 
nous sommes occupé de ce problème administratif; mais,' 
au surplus, on reconnaîtra qu'il faut en revenir à Is 
direction des travaux par des commissaires demeurant 
sur les lieux , et surtout à l'adjudication il forfait de l'e 
trelien des routes (voyez art. 209). Cet écrit aura atteint 
son Lut d'une grande utilité , s'il démontre que cela est 
possible. 

(i) Art. 3o. hafig. 3 indique uu proGI courbe adoptS 
pour un accotement sur lequel pousse de l'herbe ; bien 
que le profil courbe ait été indiqué par le parlement 
d'Angleterre, comme étant, dans tous les cas, le plus 
avantageux ( Traduction d'£dgei-oort/i , page x38) , nous 
conservons encore des doutes à cet égard. Un grand motif- 
pour éviter d'en faire usage , c'est qu'il faut employer une 
cercbe (un patron) d'une grande dimension, très-lourde 
à manœuvrer et à transporter. Les cantonniers sont déjà 
bien embarrassés de tous les autres outils qu'ils ont à 
porter, 

Unprofil eu ligne droite, même inclinée, peut se fain! 
souventàvue,carlesimperfections ysonltrès-^ppareotet/ 
Il n'y a qu'à regarder dans l'ouvrage de M. Cordier, OU 
dans la Traduction dEdgevoorth , le dessin de la cercbe, 
au moyen de laquelle on trace le profil courbe, pouï 
reconnaître combien elle est plus embarrassante que ne 
le serait un niveau placé sur une règle en ligne droite^ 



île seulcmenl un ou deux mètres ; car cette longueur suf- 
fit pour reconoaltre si la penle est ce qu'elle doit être. 

Lajî^. 4 représente en M le bourrelet d'herbe qpje 
nous avons dit qu'il fallait avoir soin d'enlever. 

(/) Art, 63. On dira peut-dtre que la méthode des re- 
chargemens n'est pas nouvelle , qu'autrefois c'était le pro- 
cédé suivi ; qu'on j a renoncé pour adopter les emplois 
partiels, qu'il ne pamtt donc pas convenable de quitter 
ce procédé pour revenir à celui qui l'a précédé. Nous 
répondrons d'abord , que les rechargeniens d'autrefois 
n'étaient pas ceux que nous proposons. Tous les ans on 
mettait des matériaux sur les routes et à peu près sur 
toute leur longueur, car les corvéables travaillaient par- 
tout. Comme on cassait les pierres à o^joG de grosseur ' 
à peu près, le rechargement sur 5 mètres de largeur au- 
rait exigé o^jSo cube par mètre courant. Or, on n'em- 
ployait que ^ tout au plus de cette quantité , donc on ne 
faisait pas un rechargement comme nous l'entendons ; on 
faisait un emploi partiel, qui ne didérait de ceux qu'on 
a fait ensuite, qu'en ce qu'il n'était pas aussi soigneuse- 
ment distribué dans les flaches. 

Un usage qu'on avait était de mettre des matériaux une 
année sur la partie droite , une autre année sur la partie 
gauche de la chaussée. Les emplois partiels , faits par les 
cantonniers, ont présenté un avantage , celui d'être faits 
souvent quand une flache se forme , tandis que les Ira- 
> vaux' des corvéables étaient faits à une époque déter- 
minée. 

Vu le peu d'user de presque toutes les portions de 
route, user qui est tel, que O^iio cube de pierrailles 
fournies annuellement, suffisent pour l'entretien d'un 
mètre courant , on voit qu'on ne peut faire un recharge- 
ment que chaque deux ou trois ans ; car il faut , pour un 
rechargement, qui couvre réellement la route, o"',ao à 
o"*,3o mètre cube de pierrailles. Dans les plis d'une route , 



dnns les déblais , dans les parties humides , oa rechargera 
tous les deux aus; dans les terrains secs , dans les pentes 
modérées on ne le fera sans doute que tous les quatre ans. 

Pour ne répandre des matérinUT sur les chaussées qu'à 
lies époques aussi éloignées, W faut des soins bien con- 
stans dans C intervalle , afin que les roules ne se dégradent 
pas; CCS soins (qui consistent dans le cumge) doivent 
être bien plus actifs que ceux que peut prendre un can- 
tonnier statiooiiaire chargé d'une longue route, et rare- 
ment aillé par des supplémentaires. Ainsi donc , ce que 
nous proposons revient à recommander des soins de 
plus en plus continuels : c'est un perfectionnement d^ 
l'institution des cantonniers, laquelle a permis de prendre 
bien plus soin des routes qu'on ne le faisait avec te sys- 
tème de corvées; nous continuons une marche progres- 
sive déjà tracée, et nous i)e revenons pas aux ancien! 
procédés. 

(A) Art. 73. On a calculé ce qu'une lourde voitufe 
écraserait de matériaux sur un empierrement neuf. Sioft 
calculait de même ce que le cyl indre peut écraser, surtout 
sur un empierrement en pierres tendres, on trouverait 
une quantité considi^ruhle. Mais à ?on second passage il 
écrasera moins, à son troisième moins encore. On peuf 
dire que l'écrasement converge souvent vers zéro; mail 
il faut ajouter que le cylindre use aussi bien qu'il fcrof^ ^ 
et que cet ell'et n'est jam^s nul , même sur la surface I4 
plus unie 7 c'est l'wjer e( Hon iécrasenient qui est l'efiét 
destructeur des matériaux d'une roule le plus à considé-i 
rer, car une ronte est bien plus long-temps dans l'état 
cimenté que dans l'état de rechargement récent. 

On n'a point d'expériencep sur l'user des roules , et jl 
paraH bien difficile d'en faire. On reconnaît seulement que 
cet effet doit augmenter dans un plus grand rapport 
que le poids des voitures par rouç , et diminuer à mer 
sure que les jantes sont plus larges , mais djins uu rappi>rl 
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moindre que laugmentation de largeur. Ces deux prin- 
cipes et quelques autres , qu'il n'est pas nécessaire de 
développer ici, suffiraient pour établir un tarif convena- 
ble pour les poids des différentes voitures , si on savait, 
pour une seule espèce de roue , quel est le cbargement 
maximum qu'il convient d'admettre. 

En observant un ensemble de faits avec attention , 
l'esprit saisit des rapports qu'il lui est impossible de 
justifier, parce qu'il ne peut pas énoncer la foule de 
petites observations qui ne lui sont même plus présentes , 
mais qui ont laissé toutes pour résultat le sentiment que 
tel rapport existe; selon moi, ce qu'on sait sur l'user de 
routes par le roulage (je parle de routes cimentées et 
non des rechargemens neufs), est fondé sur des apprécia- 
tions de ce genre; et c'est bien ainsi que l'a entendu 
l'administration. Le magistrat éclairé qui était à la tête 
des ponts et chaussées , en sollicitant des documens sur 
le projet de loi relatif à la police du roulage , ne dit .rien 
de plus positif que ces mots : « il existe une opinion gé- 
néralement accréditée sur l'exagération des tarifs actuels 
de chargement. » ( Circulaire de M. Becquey, du 5 no- 
vembre 1829.) 

Je suis porté à croire que le projet de loi proposé 
sera très-avantageux, qu'il n'est ni trop fort ni trop 
faible; mais cependant l'expérience seule fera connaître 
ce qui en est ; après deux ans , la voix publique et le 
jugement le plus général des ingénieurs donneront sans 
doute lieu d'y apporter quelques utiles modifications, 
qui , quelques années après , pourront être encore amé- 
liorées. 

D'après cela , je voudrais que la loi autorisât l'admi- 
nistration à modifier le tarif dans de certainesd^Iimites ; 
sans cette latitude on ne fera pas le bien aussi prompte- 
ment qu'il faudrait. Voilà plusieurs années que les règle- 
mens sur le roulage auraient pu être réformés , '^ou 
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partiellement ou radicalement. La chose serait faite si 
elle n'avait pas dépendu d'une loi : sur un tel sujet , les 
chambres doivent ne trouver aucun inconvénient à avoir 
confiance dans l'administration. 

(/) Art. 83. Il parait très-difficile de faire exécuter 
avantageusement le cassage au moyen de machines : on 
ne peut agir sur les pierres que par la pression ou la per- 
cussion. 

Il est probable que la pression qu'on obtiendrait , par 
exemple, en faisant passer les pierres entre deux cylindres 
cannelés , écraserait les matériaux plutôt que de les par- 
tager seulement en deux ou trois fragmens. 

Les machines à chocs ne paraissent pas aisées à faire 
de façon à procurer une économie sur la main-d'œu- 
vre. L'homme armé du marteau mesure juste la force 
de son coup pour rompre le morceau de pierre sur le- 
quel il voit qu'il Vil frapper; comment faire que dans une 
machine les chocs ne soient souvent trop forts , car il 
faut les calculer sur la résistance des melédaux les plus 
durs- Ainsi, on écraserait les morceaux tendres, et on 
aurait une perte de travail mécanique : il faut encore y 
aîoLiter le travail consommé par les frottemens delà ma- 
chine. 

On doit donc reconnaître que toute machine maoceu- 
vrée par des hommes , ne vaudra rien pour faire un cas- 
sage qu'ils peuvent exécuter, sans frottement, en donnant 
un coup de marteau qui n'a que juste le degré deforce 
nécessaire; mais on peut chercher à composer une ma- 
chine avec laquelle on réussira à casser des pierres trop 
dures pour que les hommes armés de masses ou de damei 
en viennent à bout. 

On peut aussi chercher une machine mue par un autre 
moteur que l'homme; mais il est probable qu'elle sera 
difficile à rendre mobile. C'est cependant une qualité bien 
essentielle pour de telles machines que d'être portatives : 
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car, en supposant même (ju'on iaase le cassage dans ici 
carrières, il s'en faut de beaucoup que toutes les car- 
rières soient fixes. 

(m) Art. 123. L'entretien dbs routes n'est qu'un mëtier 
pourries cantonniers et n'est qu'un art pour ceux qui les 
dirigent : mais tout art est fondé sur des principes scien- 
tifiques , dont le but est de rendre raison des procéilét 
de l'art. Voilà pourquoi il nous a semblé convenable ici 
d'employer le mot science, nous n'avons mis d'ailleurs 
aucune prétention dans le choix de ce mot. 

(n) Art. ia3. Nous allons donner encore quelques déve- 
loppemens: nous les mettons en note, parce que ce qui 
est dans le texte paraîtra plus que suffisant , aux yeux de 
quelques personnes, pour fixer les principes qui consti- 
tuent, suivant nous, la théorie de l'entretien des routes; 
elles pourront donc se dispenser de lire cette note. 

L'user des matériaux n'est point tout-h-fait propor- 
tionnel à leur dureté ; et cela , principalement parce que 
ceux un[peu mous ont plus habituellement leur surface 
recouverte [d'une couche adhérente de booe ou de pous- 
sière, ne fùt-elle que d'un millimètre d'épaisseur. D'ailr 
leurs, ces matériaux sont bien plutôt égalisés suivant uaéj 
surface unie. 

Dans les premiers temps , les voitures usent ou écra* 
sent beaucoup les matériaux ; cette action diminue en- 1 
suite rapidement : elle tend, au bout d'un certain terme, | 
à devenir proportionnelle a la fréquentation ; mais comm6 
ce terme est assez éloigné , et que tous les ans à peu près 
on renouvelle la surface des routes, il s'ensuit que l'user 
est sous-proportionnel (i) à la fréquentation. 



(i) Une qnantité loui-proparllonaelli à nne antre est nue qoantitc 
qui aDgrnente quand cette autre angraente, mais qui ne s'accroit pas 
aussi rapidement que si elle était porpnrtionnelle. Une quantité i. 
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Excepté dans les temps de pluie , la consommation des 
matériaux n'est jamais aussi grande sur les mauvaises^ 
routes que sur les bonnes : sur les unes il y a bien plus' 
de chocs; mais sur les autres on emploie des pierres 
cassées plus menues, et elles y ont leur surface pi m 
exposée au frottement immédiat des roues : or, le frotte- 
ment use plus que les chocs , parce que les chocs ne sont 
pas fréquens, même dans les routes llacheuses. Les roues' 
descendent dans les flaches, le plus souvent sans occa-^ 
sioner de choc bien sensible. 

Cependant , en employant les matériaux en recharge-i 
mens, et en ne faisant des rechargemens que tous les deia 
ou trois ans, il arrivera (cette méthode n'est praticable 
que sur les routes qu'on entretient d'ailleurs bonnes a 
beaucoup de mains-d'œuvre} que sur ces bonnes routes 
on ne consommera guère plus de matériaux que sur lei, 
routes moins soignées. ^ 

Les pluies et les autres phénomènes météorologiques'! 
ont unegrande influence sur l'user des matériaux, la neige l 
les ménage. Quant aux pluies, tant qu'elles durent on 
peut établir que l'user des matériaux est plus grand sur 
les mauvaises routes que sur les bonnes. j 

Comme l'état pluvieux est loin d'être aussi habitud ' 
que l'élat serein , tout compensé , les routes entretenues en 
bon état usent généralement un peu plus de matériaux 
que celles qui le sont dans un état médiocre. Si on em- 
ployait la méthode des recbargemens, peut-être que l'uaeç 
deviendrait le même dans les deux cas , ou même qu'îL 
serait un peu moindre sur les routes soumises à t'entre- j 
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£indrait pourTesteriimpleineiit propurtionoelle. QuaudAest soui-pro- 

jiortionuelle à B. réciproqnenieiit B est sur-portionnelle à A. Ces ex- 
pressions sont bien utiles toutes les fois qu'on veut parler de choses 
entre lesquelles on sait apprécier moralement certaines relations qui ne 
peuvent pas être eiprimées par une foiinule mathématique. 




i33 

tien satisfaisant , <jue sur celles so umises à un pautn'e 
entretien. 

La main-d'œuvre pour employer les matériaux est sous- 
proportionnelle au nombre de mètres cubes à employer, 
parce qu'on économise toujours du temps sur les travaux 
qu'on fait avec ensemble, et que plus on a de matériaux 
-plus l'emploi se fait par grands ateliers. 

La main-d'œuvre de l'emploi est plus chère sur les 
bonnes routes que sur les mauvaises, parce que sur les 
premières il y a beaucoup de précautions à prendre pour 
que les flaches soient bien remplies. {Ployez art. a5. ) 

Mais si l'on fait des recbargemens sur les bonnes routes , 
la main-d'œuvre de l'emploi sera meilleur marché que 
dans tout autre cas. 

Si cependant on voulait pousser le soin jusqu'à faire 
cylindrer ces recfatàrgemens , la main-d'œuvre serait sans 
doute augmentée de façon à devenir aussi chère que sur 
les routes où il faut prendre tant de précautions pour 
bien remplir les flaches. 

Le nombre des curages qu'on fera annuellement dé- 
pendra de la couche de boue qu'on voudra tolérer ; autre- 
ment dit, du bon état dans lequel on voudra maintenir la 
route. Ëtt, comme il en coûte , on peut dire , autant pour 
un curage qui enlève beaucoup de boue que pour celui 
qui en enlève peu , on voit qu'il en coûtera d'autant plus 
en enragea, qu'on voudra maintenir une route dans un état 
d'entretien relatif k une yiabilité plus parfaite. 

Nous avons vu que la quantité de boue qui se forme 
est sous-proportionnelle à la fréquentation : il faut de 
plus observer que les époques de la formation de cette 
boue sont presque indépendantes de la fréquentation ; 
elles sont surtout déterminées par les temps secs ou plu- 
vieux ; par conséquent le nombre des curages à faire dé-p- 
pend autant du nombre des époques pluvieuses que dç 
l'activité de la fréquentation : donc enfin , le nonibre dos 
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curages et leur coût annuel sooL très-senaîblement ioui- 
proportionnels aux fréqueDtatioiis. 

Ce quijprécède revient à dire que, là où U fréquenta- 
tion; sera' très-active, chaque curage emportera un peu 
plus de boue que là où elle le sera peu : cet effet aura lieu, 
parce que les curages se renouvellent d'après l'obligalion 
d'enipêcbw que la boue, en un lieu quelconque, ne dé- 
passe telle bmile, et ne sont pas réglés sur la quantité 
totale de la boue qui couvre une portion de route. Cette 
dernière manière de déterminer quand il faut curer vau- 
draitjmieux que l'iiulre; mais elle n'est pas pratiquable: 
on peut bien reconnaître qu'il y a tant de mètres carréB 
de route où la boue dépasse une certaine limite, mai» 
on ne peut pas apprécier la quantité de boue qui couvre 
toute UDcrroute, (F^ojez note b.) 

Les routes s'usent gêné raie ment davantage immédiate- 
ment après les curages , parce qu'ils décapent un peu les 
pierres dejla route ; mais, ce premier instant passé, les 
roules restent avec moins de boue qu'elles n'en avaient 
avant le curage, et la boue étant une cause de destruc- 
tion des routes dans les temps pluvieux , il faut admettre 
que des curages modérés ménagent une bonne route. Mais 
ils ne ménageraient pas l'user d'une route qui jurait det 
flaches profondes, au contraire. 

Ainsi , pour entretenir une bonne route , il faut renou- 
veler les curages suivant une certaine périodicité qui 
donne un minimum de dépense; trop de curages sont 
Irès-coùteux , trop peu donnent lieu à des dégradatioDS 
chères à réparer, et qui d'ailleurs ne permettent plus de 
dire que la route a été entretenue bonne. 

Pinson veut qu'une route soit bonne, plus les périodes 
de curages et d'autres rép:irations doivent être rappro- 
chées , moins il y a réellement d'ouvrage à faire dans 
chacune de ces périodes, et, par cette raison, plus l'unité 
de chaque sorte d'ouvrage coûte cher : ajoutons que plus 
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on veut la route bonne, plus il y a â'unités d'ourrage 
faites dans toute Tannée; donc enfin, plus, par ces raisons 
combinées , la route coûte d entretien annuel. 

On pourrait croire qu'il y a un certain état dans la ria- 
bilité qui coûte le minimum d'entretien : que les routes* 
meilleures coûtent plus cher que les médiocres; mais que 
les routes plus mauvaises coûtent aussi plus chères d'en- 
tretien que les médiocres. Cela ne parait cependant pas 
être : car on voit que plus les routes approchent d'être, 
abandonnées, plus les nouvelles dégradations qui s'y for- 
ment deviennent insensibles ; et comme d'ailleurs on peut, 
sur une route qu on consent à laisser assez mauvaise, ne 
faire des réparations que de loin eh loin avec des ateliers 
assez nombreux, il s'ensuit qu'il y aura moyen de faire 
les travaux plus économiquement, en même temps que les 
dégradations à réparer prendront de moins en moins d^c- 
croissemens. 

Enfin, un autre ordre de causes fait que les routes 
coûtent d'autant plus cher qu'elles sont mieux entrete- 
nues, c'est que les voitures les fréquentent alors avec plus 
de vitesse. 

Au reste , ce que nous venons de prouver par la théorie 
l'est par les faits. ( Voyez note gr.) 

(o) AA. 127. Il faut toujours se rappeler ce que nous 
avons dit note b. Une couche générale de o",oi , et à 
plus forte raison de o°*,oâ de boue, serait intolérable sur 
une route. C'est tout au plus s'il doit y avoir moyenne- 
ment o«,oo3 ou o°",oo5. Mais nous croyons réussir à obli- 
ger de tenir une route suffisamment nette en défendant qu'il 
y ait un seul mètre carré de chaussée où on trouve "0°^ ,01 
ou o'",02 d'épaisseur de boue ; autrement dit, où on trouve 
10 ou 20 litres de boue si on racle la route. D'ailleurs il 
est bien entendu qu'on ne doit faire cette opération que 
sur un point ou deux , en cas de contestation , pour fixer 
le nombre de mètres carrés trop boueux ou trop flacheux : 



i36 

fixation nécessaire , soit pour soumettre Fingénieur à 
une responsablité , soit pour régler le travail qu'on a 
droit de faire au compte d'un entrepreneur {F^oyez noie jj,) 

{p) Art. i4o. Puisque les causes qui dégradent les 
routes sont quelquefois beaucoup, quelquefois peu ac- 
tives , si on veut que la comparaison avec le mouvement 
d'une roue hydraulique soit plus juste , il faut supposer 
que cette roue n'a pas à vaincre une force ou un frottement 
qui soit toujours le même ; au contraire , il faut supposer 
une résistance tantôt légère , tantôt très-prononcée. 

{q) Art. i4i • Si on n'admet pas l'exactitude entière des 
chiffres que nous posons, il est toujours certain qu'ils 
sont vrais approximativement ; ainsi , la proposition de 
l'art. 1 14 et de tout. le chapitre YII, que l'entretien coûte 
d'autant plus cher qu'il est ]:)Ius parfait, se trouve prouvée 
par les faits; autrement il faudrait admettre que l'admi- 
nistration des Anglais est au pillage, puisque leurs routes 
étant meilleures que les nôtres, au lieu de coûter moins 
d'entretien, elles coûtent presque le double. 

Il est bien évident aussi qu'il s'établit sur toute route on 
équilibre entre les dégradations et les réparations: personne 
n'a sans doute songé à nous contester cette proposition 
que nous avons énoncée art. iia. Montrons qu'elle serait 
absurde si l'entretien coûtait d'autant moins qu'ilne route 
s'améliore , et d'autant plus qu'elle se détériore. 

Supposons un certciin budjet qui ne soit pas tout-à- 
fait suiSsant pour entretenir une route , elle se dégradera 
un peu ; si alors son entretien devenait plus dispendieux, 
a plus forte nnson le budjet serait ensuite plus insuffisant, 
et ainsi de suite : les dégradations devraient s'acorottre 
indéfiniment jusqu'à rendre la route impraticable. Réci- 
proquement, dès qu'avec un certain budjet on pourrait 
améliorer tant soit peu une route, il s'ensuivrait, puisque 
son entretien est supposé toujours de plus en plus facile, 
que ce budjet suffirait pour arriver h maintenir cette route 



unie et propre comme une allée de jardin ; ainsi , avec 
tout budjet , il devrait y avoir amélioration ou détériora- 
tion perpétuelle d'une route , et non équilibre entre les 
dégradations et les améliorations. 

(r) Art. i4a* Nous n'avons pas parlé de la 5*. caté- 
. gorie, parce qu'elle ne contient que des routes assez 
mauvaises pour qu'on n'en puisse rien dire. Les routes 
de la 4** catégorie ne sont pas définies géométriquement 
ail moyen de limites pour les fiacbes et pour la boue ; 
mais nous pouvons cependant en parler sans nous jeter 
dcins le vague : car la 4*- catégorie est un état assez posi- 
tivement fixé , en ce qu'babituellement les routes doivent 
y être aussi bonnes que dans la 3". catégorie. 

Il est bien entendu que tous les nombres que nous avons 
donnés sont des moyennes ; ainsi , pour être entretenues 
dans là i'". catégorie, certaines routes coûtent 1 2,000 fr. 
par lieue , et non 4^000 fr. 

(s) Art. i49- Si on établissait des barrières , il faudrait 
sans doute avoir un tarif uniforme; de plus, il est avan- 
tageux que , comme en Belgique , on paie toujours la 
même somme à chaque bureau. Mais néanmoins, en es- 
paçant les bureaux à de plus grands intervalles sur les 
routes très-fréquentées que sur celles qui le sont peu , 
on pourrait, si on trouvait cela juste, faire moins payer 
sur les premières que sur les secondes. 

(t) Art. i5i. Un homme payé i fr. a5 c. peut curer, 
dans une journée , 5oo mètres ; cela fait revenir le curage 
d'une lieue , sans le ramassage des boues , à 10 fr. 

Calculons ce que le curage coûterait en le faisant avec 
la machine décrite note d. ' 

Notre racloir occupe 7 mètres de largeur : puisqu'un 
honune tire facilement un racloir à main de o™,5o de lar- 
geur, il faudrait i4 hommes pour manœuvrer la ma- 
chine. Observons qu'elle ne peut pas tourner des obsta- 
cles que l'homme évite en travaillant à la main. Eu égard 
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à cette cause de plus grande résistance, comptons qu'il 
faudra 4 chevaux pour tirer la machine ; ce qui est équi- 
valent à a8 ou même à 32 hommes. Enfin, il faudra 
4 hommes , tant pour conduire les chevaux que pour di- 
riger la machine toujours dans le milieu de la route , et 
pour soulever les ailes lors du passage des voitures. 

La dépense par jour sera donc , savoir : 

4 chevaux, à 3 fr. 5o c. Tun , font i4fr. 

4 hommes , à i fr. 5o c. l'un , font 6 

Réparation de la machine, user et intérêt de 

son capital 6 

Total. / a6 

Des chevaux parcourent 4o,ooo mètreâ par jour ; mais 
il faut qu'ils viennent chercher la machine et la ramènent; 
il ne faut pas supposer qu'il y ait à curer absolument 
partout; nous supposons, au minimum j que par jour le 
curage effectif aura lieu sur 12,000 mètres , ou 3 lieues. 
Ce curage reviendra donc à 8 fr. 66 c. par lieue ; ce qui 
est plus économique que le curage à la main. 

Les plus grands avantages que présente l'usage de la 
machine sont : d'aller plus vite , de curer trois lieues 
dans un jour, de n'avoir pas à organiser un aussi grand 
nombre de petits ateliers qu'il est difficile de bien surveil- 
ler ; de ne pas dépendre des ouvriers , et de ne pas retar- 
der , faute d'eux , des travaux qui sont toujours à faire 
d'urgence. Ces avantages ^ontbien plus considérables que 
celui de l'économie. Mais ce qui est surtout à considérer, 
c'est que la machinedécapera parfaitementles bosses, bour- 
relets , et toutes les parties saillantes d'une route , et lais- 
sera dans les flaches ( que je suppose d'ailleurs peu con- 
sidérables sur une route bien entretenue) un peu de boue 
qui amortira le choc des voitures , et annulera l'user par 
frottement. Ainsi , le curage à la machine sera un puis- 
sant moyen pour avoir des routes unies. Le curage avec 
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r décape le fond des flaches presque 
3 tend donc pas autant que l'autr 



le rabot de cantonnie 
comiae les Losses , il i 
il unir la route. 

Toutefois l'usage de cette machine, ou de toute autf^ 
destinée au même but, doit être restreint aux routt 
três-fréquentées , qu'on doit cherchée à très-bien en^, 
tretenir. 

(u) Art. i56. Cet ouvrage a été composé d'après Ie| J 
observations que j'ai faites principalement dans le dépar^ 1 
tement de la Moselle, où j'ai servi ; mais , pour ne pa8"j] 
avoir à faire de nombreuses citations qui auraient beau-* J 
coup allongé l'ouvrage , et pour éviter de parlet d'un 1 



service que , d'après les idées 



e sont particulières , je|, j 
n'aurais pas pu louer sous beaucoup de rapports sans 1q 1 
critiquer sous d'autres, j'ai cru devoir rédiger mes idées J 
en formules générales. 11 est cependant des choses qui^ j 
suivant moi, sont par trop mauvaises pour que je lesj 
passe BOUS silence : si j'ai raison , il faut faire abandonner J 
un système coûteux; sij'ai tort , je désire être éclairé. 

Je me trouve momentanément dans le département de J 
la Moselle, et je vois qu'on emploie les matériaux en t 
piquant et refouillant les ornières ; on évite par-là l'in- j 
convénient de la saillie que tout emploi partiel dans une 
fiache fait à son contour ( art. 25 et 63 ) ; mais à quel prix A 
obtient-on cet avantage ? il est à peu près aussi coûteu^i J 
de piquer une route que de piquer de la pierre. 

C'est Mac-Adam qui a donné ce précepte de repiquer 
les chaussées avant d'y mettre des pierres neuves : c'est J 
la chose la plus mauvaise qu'il ait dite. Je ne me sui^ J 
certes pas montré disposé à critiquer toutes les idées do 
Mac-Adam ; on peut voir dans l'art, yj et les suivons , 
combien , au contraire , je me rapproche de ses idées sut 
i Jes chaussées en petites pierres : dans un petit écrit inti- 
tulé :£a;amera compare i^umoi^e<^co/wtrMC(toMer d'entre- 
tien des routes j suiwi , à différcntus époques , en France 
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et en Angleterre, j'ai plutôt montré pourquoi les ingé- 
nieurs français n'avaient pas dû suivre les procédés de 
Mac- Adam , que je ne les ai critiqués ; mais si cet ingé- 
nieur a dit de bonnes choses , les unes nouvelles , les au- 
tres connues des Français , il en a dit d'autres assez coni* 
munes ; enfin il en a dit aussi de mauvaises ; et, par-dessus 
tout , je r^arde comme généralement très-mauvais d'avoir 
indiqué de repiquer la surface d'une flache ou d'une or- 
nière, avant dy mettre des pierres ou des graviers neufs. 

Comme je ne pensais pas qu'on ait pu mettre cette 
idée en pratique, je n'en ai point parlé dans le para- 
graphe intitulé : Emplois partiels dans les floches : c'est 
là où les opinions que je viens d'énoncer auraient dû se 
trouver si la feuille n'eût pas été imprimée. 

Puisque , pour ainsi dire malgré moi , je viens de parler 
des routes de la Moselle pour critiquer quelque chose qui 
s'y fait : je m'empresse d'ajouter que ^ sous hien d'autres 
rapports, elles m'ont paru encore mieux entretenues 
qu'elles ne l'étaient autrefois : et que cet exemple serve 
pour montrer l'excellence de la méthode des curages. 

Ce qui manquait aux routes de ce département , il y a 
quelques années , c'est que les chaussées ayant été précé- 
demment très-usées , on était obligé de consacrer la ma- 
jeure partie des crédits aux fournitures de matériaux et 
non aux mains-d'œuvre. Ce qui empêchait aussi un ingé- 
nieur en chef, qui est mort , d'augmenter les fonds de 
main-d'œuvre , c'est la difficulté qu'il éprouvait à s'assurer 
que les cantonniers ne trompaient point l'état sur le 
nombre de journées de supplémentaires qu'ils avaient dû 
s'adjoindre. 

Un autre ingénieur en chef vint dans la Moselle ; on lui 
exposa qu'il ne fallait qu'augmenter les mains-d'œuvre 
pour voir les routes de la Moselle parfaites : on lui exposa 
la méthode des curages ; mais il faut avouer cependant 
qu'on n'eu espérait pas alors tous les avantages que Tex- 
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périence a prouvé qu'elle avait. Les difficultés de compta- 
bilité , et beaucoup d'autres , furent levées. La méthode 
adoptée ne semblait devoir présenter que deux inconvé- 
niens , celui de l'user des chaussées , et celui de la dispro- 
portion de ses frais avec les crédits alloués ; j'avoue que 
j'en ai été effrayé quand j'ai vu sur certaines routes 
adopter cette méthode d'une manière absolue , au lieu de 
prendre un moyen terme , qui aurait , par exemple , aug- 
menté seulement de moitié en sus les frais de cantonniers 
supplémentaires. Mais je dois dire que l'expérience a 
prouvé que les routes s'usaient moins que je n'avais 
craint : en dernier lieu encore, il m'a bien semblé (et 
personne n'est plus à même d'en juger que moi) que l'u- 
ser des routes de la Moselle u'a pas dépassé les nombres 
indiqués dans la colonne H du tableau de l'article i6i. 
On peut regarder aussi comme vérifié par l'expérience, 
les renseignemens numériques donnés dans les articles 
ci-dessus , depuis le n"*. 162. 

(^) Art. 161. Notre tableau serait à peu près le ré- 
sumé d'une statisticpie de l'entretien des routes , si elle 
était faite avec les détails que nous croyons convenable 
d'y mettre. L'administration centrale pourrait , au moyen 
d'une telle statistique , juger si les fonds sont bien ré- 
partis ; si , dans les différentes localités analogues , on en 
tire un aussi bon parti. Il faudrait , dès à présent, faire ce 
travail approximativement pour instituer les catégories ; 
et, après quelques années de leur existence, il faudrait 
encore le refaire , ou plutôt il faudrait le tenir toujours 
ouvert : alors on saurait , à chaque époque , quelle a été 
la fréquentation de chaque route , ou portion de route ; 
on noterait le chiffre qui mesure la qualité des maté- 
riaux, le nombre des journées de mains-d'oeuvre qui pa- 
raissent nécessaires. 

L'administration centrale ferait une des choses les plus 
utiles qu'il soit dans son essence de faire , en tenant ou- 



yert ce registre statistique de Tentretien , et en en publiant 
annuellement le sommaire. C'est le seul moyen passable, 
qu'on puisse avoir pour juger, par comparaison, dans 
quels lieux on consomme trop ou trop peu d'argent : et 
cela est surtout essentiel tant qu'on n'aura pas réussi à 
mettre ayantageusement l'entretien des routes en entre«> 
prise à forfait. 

(x) Art. 162. Aucun de ceux qui ont prouvé qu'il al- 
lait augmenter les fonds ti'entretien des routes n'a re- 
connu que l'entretien était d'autant plus cber qu'on le 
veut plus parfait : loin de là , ils ont tous admis le prin- 
cipe contraire. Dès lors il fallait prétendre que nos routes 
se dégradaient , pour être conséquent dans une demande 
d'augmentation dubudjet. 

Quand on a fait la statistique , en 18249 on a dû croire 
qu'en effet les routes se dégradaient continuellement , ou 
que du moins on ne les entretenait qu'en consommant le 
capital des cbaussées ; les plaintes des ingénieurs et du 
public avaient fondé cette croyance ; depuis il a été bien 
reconnu qu'elle était fausse, et que nos routes s'étaient 
améliorées. 

Quelques personnes , après avoir prouvé cette amélio- 
ration 9 en ont conclu qu'il n'y avait rien à faire sur les 
routes ; on peut dire même que c'est par inadvertance si 
elles ont réclamé de fortes diminutions sur le tarif du 
roulage. Sauf cette inadvertance, elles étaient consé- 
quentes dans leurs raisonnemens , mais elles voyaient 
singulièrement les choses en ne trouvant presque rien à 
faire sur nos routes. 

Il y aura toujours inconséquence à demander soit une 
augmentation dans le budjet d'entretien, soit une dimi- 
nution dans le tarif du roulage , quand on admettra ces 
deux choses, savoir : 1". que les routes se sont amélio- 
rées avec l'ancien budjet" et sous le régime de Tancien 
tarif; a*», que l'entretien est d'autant meilleur marché; 
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qu'il sert à maintenir un état àe viabilité plus parfait. 
On n'aurait rien à répliquer aux Chambres, si elle» 
faisaient l'objection dont nous parlons; mais faites-leur 
reconnaître que l'entretien est d'autant plus cher qu'on 
le veut plus parfait, il ne s'agira plus que de discuter 
quel est le degré de perfection qu'on veut, pour savoir 
quelles augmentations il faut fairt au budjet, 

{y) Art. i65. Les 3oo francs que nous allouons par lieue 
pour tous les chemins vicinaux, serviront du moins à procu- 
rer un écoulementaux eau\; c'est bien la cbosela prem.ière 
à faire et la plus essentielle. Ce sera procurer une amé- 
lioratioQ immense , même aux chemins qui ne sont qu'en 
terre; ce sera augmenter de moitié le nombre des mois 
pendant lesquels ils sont anoucllement viables : cela seul 
conduit cependant à l'énorme dépense de i\o millions par 
an, et ce n'est qu'une petite partie decequiest nécessaire, 
(s) Art. 170. On cherche à substituer des moyens de 
pesages mobiles aux ponts à bascules fîxes; ce serait en 
efiet très-avantageus. 

M. Raucourt a entrepris des expériences pour essayer 
de mesurer isolément la pression exercée sur la roule par 
chaque roue de voiture. Je n'espère pas qu'aucune ba- 
lance à ressort puisse jamais servir à cet usage , parce 
qu'elles ne se maintiennent pas exactes; aussi l'admini- 
stration des poids et mesures a proscrit ces sortes de ro- 
maines. D'ailleurs , j'ai lieu de croire que la charge d'une 
roue sur la route peut varier d'au moins un dixième, selon 
que la voilure est inclinée de deux ou trois centimètres 
du côté de cette roue ou de l'autre. Ayez donc des appa- 
reils de pesage particuliers pour chaque roue, soit; mais 
opérez avec ces deux ou quatre balances simultanément , 
et ne considérez que le total des pesées , autrement la 
matière déjà très-contentieuse de la police du roulage 
le deviendra encore plus. Il ne faut pas admettre, suivant 
moi, qu'on pourra porter plainte contre un voiturier 
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parce qu'il aura mal fait le chargement de sa yoiture, 
parce qu'une roue portera plus de charge qu'une autre. 
Voici un procédé de pesage que je proposerais d'es- 
sayer et d'abord d'examiner, ce que je ne puis £dre^ 
parce que je n'ai point sous les yeux les balances Quentenz 
que je propose d'employer. 

Supposons quatre balances Quentenz placées sur une 
route , de façon que les quatre roues d'une voiture mon- 
tent sur leurs plateaux : on disposera à cet effet des plans 
inclinés en charpente. 

En prenant le total des quatre pesées faites simultané- 
ment , on aura le poids de la voiture. • 

Je vois , dans le tarif de ces balances , que le n''. 1 1 fait 
des pesées jusqu'à 2,5oo kilogrammes ; d'après le nouveau 
projet de loi sur le roulage, on n'a pas besoin d'aller 
même jusque-là. Le poids de cet appareil est inférieur 
à 44^ kilogrammes; ainsi les deux préposés (nous en 
supposons deux), aidés des cantonniers, pourront les 
charger et décharger, et les placer sur la route. Les 
quatre appareils pèseront 1,760 kilogrammes; les plsms 
inclinés et autres accessoires pèseront au plus i,o4o kilo- 
grammes, ainsi une seule voiture pourra transporter le 
tout : cette voiture devra être disposée pour servir de 
bureau nomade. Les maîtres de postes fourniront les che- 
vaux pour transporter la voiture, suivant un tarif bon 
marché ; car le pesage des voitures a un but qui est dans 
leur intérêt. 

Bien qu'il n'y aurait pas beaucoup d'erreur, sur le 
total des pesées , à ne pas établir les plateaux de niveau , 
on devra les y mettre à peu près ; et par conséquent on 
n'étabUra pas l'appareil dans les pentes. 

L'appareil restera en général une semaine en station 
dans chaque endroit. Ces pesages serviront à avoir 
promptement un aperçu de la fréquentation de toutes 
nos routes. 
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{aa) Art. 173. Montrons qu'il ne peat y aroir qu'une 
très-petite longueur de ces routes qu'on pourrait concé- 
der à des compagnies qui les exécuteraient pour leur 
compte , moyennant un péage à percevoir.. 

Supposons que la lieue de ces routes ne coûte que 
56,ooo fr. , une compagnie qui court des risques ne peut 
pas placer son argent à moins de 8 pour cent ; 

Il faut donc un produit annuel de. '. . 49^^^ ^i** 

L'entretien coûtera a,ooo 

J'omets de compter les frais d'admini- 
stration {Mémoire,) 

La fréquentation moyenne des routes royales est de 
143 chevaux : en mettant une taxe de 10 centimes par 
cheval et par distance de 5ooo mètres , comme cela a été 
établi sous le consulat, on aura, pour le produit annuel 
d'une lieue ^ 4)^7^ f^* 9 somme insuffisante. 

Si on veut doubler la taxe on éloignera les voitures de 
cette route. Nous ne croyons pas exagérer en disant qu'il 
faut la rare fréquentation d'environ 35o chevaux (219 ton- 
neaux par jour), pour qu'une compagnie puisse, sans 
aucun risque , songer à entreprendre à ses frais la con- 
struction d'une route. 

Eh bien, prétendra-t-on que toute route moins fré- 
quentée n'aurait pas dû être établie? Alors il faut dire 
que nous ne devrions avoir qu'un septième des routes 
royales que nous avons ; que les -f^ des routes départe- 
mentales , et peut-être les ^ des chemins vicinaux , n'au- 
raient pas dû être établis. 

D'après tout cela il faut conclure, comme M. Becquey 
l'a fait le 11 juillet 1829, à la chambre des pairs : que 
« l'administration ne doit pas renoncer à la ressource des 
> péages pour subvenir aux frais d'exécution des travaux ; 
» mais qu'elle n'en doit espérer que de faibles produits.» 
(Voyez la note suivante et les art. 194 et suivans. ) 

(Ai) Art. 179. On verra, art. 194 et suivant, et note (g*^), 
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comment nous eDtend<M![s que le gouvememeDl , les dépar- 
temens et les communes doÎTeni être associés pour donner 
une prime aux compagnies exécutantes , quand les péages 
ne peuvent pas suffire pour les engager à entreprendre 
un travail. La note précédente montre, que bien peu de 
conununications pourraient être entreprises sans ces sortes 
de primes, ^ous avons développé ces idées dans un autre 
écrit où nous traitons spécialement la question d'écono- 
mie politique des péages et des concessions : écrit dont la 
première partie a déjà paru dans le Journal du Génie civil. 

{ce) Art. i86. Il £audrait avoir fait bien peu d'attention 
à cet essai , pour dire qu'il commence par indiquer des 
changemens et des améliorations dans les procédés d'en* 
tretien , et qu'il finit par demander annuellement la 
somme énorme de 200 millions. 

Nous ne demandons rien si on veut rester comme on 
est ; mais , dans ce cas , nous avons essayé de démontrer 
qu'il ny avait ^ pour ainsi dire ^p/v de possihiUtè damé-- 
liorer les procédés ^entretien suivis jusqu'à présent , que 
s'ils étaient vagues et variables , cela tenait à la nature 
des choses , et non à ce que l'art était imparfait ^ oa à ce 
que ceux qui étaient chargés des routes ne faisaient pas 
tout ce qui est possible. 

Si on veut améliorer seulement la viabilité des diaussées, 
nous avons montré a. peu près ce qu'on pourrait faire, rien 
qu'avec quelques millions d'augmentatiofi. sur le budjet 
des routes royales. Nous sommes plus . modestes que 
d'autres relativement à cette augmentation. 

Quant aux 200 millions annuels que nous demandons, 
cela est relatif à toutes les routes et à toutes les, amélio- 
rations qui doivent être faites soit dans les cl^iiAsséies, 
soit dans le tracé : et , quand même on trouverait qu'ici 
nos évaluations sont trop fortes ou trop faibles , cela 
n'a aucun rapport avec la théorie et la pratique des en^ 
tretiens , ni avec leur coût. 
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{dd) Art. 191. Nous ne parlons que de son ouvrage, 
intitulé : Essai sur la construction des routes , des eu-- 
nuux y et la législation des travaux publics ; nous ne 
connaissons pas encore ce qu il a publié en dernier lieu 
sur le même sujet. 

(ea) Art. iga. Les communications sont un moyen de 
civilisation si puissant , et la civilisation est si utile pour 
les classes inférieures , et surtout pour les campagnards , 
que je crois que les corvées ou prestations en nature sont 
bien plus utiles que nuisibles. Plutôt que de ne pas amé- 
liorer les chemins vicinaux , instituez tel système de cor- 
vée que vous voudrez : mais faites supporter les dépenses 
à chacun proportionnellement à ses contributions , alors 
vous serez justes en même temps que vous ferez quelque 
chose d'utile. Sous le régime précédent, la proposition 
de M. Cordier, de prendre au pauvre comme au riche dix 
journées de travail pour réparer les chemins , était peut- 
être ce qu'on pouvait proposer de mieux. Actuellement 
on doit espérer q^^ue les intérêts populaires seront plus mé- 
nagés ; l'article de la Charte qui veut que chacun con- 
tribue aux charges publiques dans la proportion de sa 
foituna, doit devenir une vérité. Cependant qu on ne se 
flatte pas trop : ce n'est que peu à peu et successivement 
qu'il est possible d'arriver à l'observation rigoureuse de 
ce précepte. La garde nationale elle-même n'est-elle pas 
une exception? Elle pèse sur celui qui a peu de fortune 
comme sur celui qui en a beaucoup. 

{ff) Art. 194. Pour reconnaître positivement que les 
travaux exécutés par des compagnies doivent en gêné- 
rai coûter plus cher que ceux exécutés par une admini- 
stration , comme celle des ponts et chaussées , voyez une 
brochure de M. Vallée sur ce sujet : voyez aussi, à la 
page 339, l'excellente notice sur Tcxécution des travaux 
publics, insérée, par M. Navier^ dans la îï3^ livraison 
du Journal du (renie civil. Nous énonçons de nouveau 
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cetle proposition , article 196 ; mais néanmoins nous ad- 
mettons quon devra souvent recourir aux compagnies , 
parce qu'on ne peut pas renoncer aux péages. Nous nous 
rapprochons ainsi des idées de M. Cordier. Mais il nous 
semble supposer, quavec les péages seuls on peut presque 
tout faire. A cet égard , notre opinion diSëre beaucoup 
de la sienne. Comme lui , nous désirons rétablissement 
de péages ; mais nous désirons qu'ils soient bornés aux 
routes qui ont une certaine fréquentation. Sur les canaux 
ou les routes , nous désirons que le péage, destiné à 
amortir les dépenses de constructions ou d améliorations , 
ne soit pas perpétuel. Le péage, destiné aux frais d'entre- 
tien, doit être rigoureusement calculé d'après ces frais , il 
nous paraît seul devoir être perpétuel. Enfin , outre les 
péages, nous croyons qu'il faut nécessairement (pour 
qu'on puisse exécuter les travaux , même les plus essen- 
tiels ) des cotisations des intéressés , savoir : gouverne- 
ment, département et communes. ( Voyez les notes aa^ 
bb ^ gg et le texte, art. igS et suivans. ) 

{gg) Art. 195. Je ne crois pas que l'Angleterre doive 
nous servir de modèle , relativement à l'institution des 
enquêtes, nécessaires pour apprécier l'utilité des travaux ; 
car je ne regarde pas comme suffisant ce seul principe, 
que le parlement fait des enquêtes quand et comment il 
l'entend. Il est dans la nature des choses, qu'une assem- 
blée politique juge souvent mal des questions locales ou 
techniques : quatre ou cinq membres seulement sont à 
même de porter un jugement, tout le reste de l'assemblée 
vote au hasard , ou d'après des préventions bien ou mal 
fondées ; si , parmi le petit nombre de ceux qui se con- 
naissent a la chose, il y a phisieurs personnes qui aient 
un intérêt pour ou contre, elles parviennent aisément à 
influencer la majorité de l'assemblée ; car ceux qui n'ont 
point d'intérêt , et qui cependant pourraient éclairer 
leurs collègues , agissent avec bien moins d'activité 
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fst d^urdèur. que les premiers. Aussi cest un scandale 
<|u'en Angleterre il faille d énormes dépenses pour obte- 
nir un bill de concession de travaux. Sans doute on citera 
quelques exemples d'enquêtes faites avec soin par le par- 
lement; mais je crois cependant quune commission de 
liiembres de la société royale, s'il était question d objets 
scientifiques, et d autres individus s'il s'agissait d'autres 
sujets, dirigerait aussi bien une enquête qu'une commis- 
sion de la chambre des communes. Nous sommes au moins 
aussi consciencieux que nos voisins dans nos délibérations 
législatives^ eh bien, voyez chez nous si on discute bien 
sérieusement les lois d'utilité locale , si les y^ des députés 
ne les votent pas de confiance. Il faudrait , par une bonne 
loi , régler comment les enquêtes doivent être faites , dans 
les diflërens cas qui peuvent se présenter ; les chambres 
n'auraient plus qu'à reconnaître si les choses ont été faites 
dans les formes : admettons qu'elles pourraient aussi, soit 
homologuer", soit faire recommencer l'enquête , comme le 
fait un tribunal pour les rapports d'experts. Nous serions 
avec une telle législation beaucoup plus avancés que nos 
voisins. 

Je n entends pas au reste parler d'enquêtes pures et 
simples , il faut , comme je le montre dans le texte, lier 
ce système d'enquête avec un système de répartition de 
trav^aux entre les parties intéressées ; un jury qui ferait 
l'enquête semble propre à faire aussi cette répartition. 
Le jury, suivant moi, ne doit pas se borner à rassembler 
des faits, il doit les juger et faire ses propositions; et on 
verra que les propositions des jurys d'enquêtes locales et 
techniques seront presque toujours des décisions que le 
pouvoir exécutif ou législatif ne fera que confirmer. 

Il y a des gens qui vont jusqu'à douter si le pouvoir lé- 
gislatif, qui vote les impôts pour le trésor et règle les 
dépenses de l'état, a le droit de dire aux départemcns et 
aux communes : Vous serez imposés à tant, pour faire tel 
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traçait j ou pour y contribuer ; ils se demandent si le coa- 
sentement des conseils de département ou municipaux 
n'est pas indispensable? 

Le droit suprême de la législature nous paraît incontes- 
table ; mais le fiiit est que, comme le gouvernement n'use 
point de ce droit , c'est bien comme s'il n'existait point. On 
ne peut espérer de voir faire les choses les plus utiles que 
quand ce concours d'efforts et de sacrifices sera établi et 
fréquemment mis en pratique ; jamais la chambre des pairs 
ni celle des députés ne pourront juger de telles questions 
par elles-mêmes. Jamais elles ne voudront laisser l'admi- 
nistration le faire sans lui imposer une marche; décidez 
donc législativement la marche et les formalités qu'on de- 
vra suivre. 

Je le répète, on devrait sentir la nécessité d'instituer 
des jurys qui feraient les enquêtes sur l'utilité des projets 
de travaux , et proposeraient une répartition des dépenses 
que les péages ne pourraient pas couvrir : le ministre et 
les chambres n'auraient plus qu'à homologuer le travail. 

{hh) Art. 200. Sous le régime précédent^ c'eût été 
beaucoup que d'obtenir que les troupes fussent occupées 
aux travaux publics. L'oisiveté , et l'épouvantable démo- 
ralisation qu'elle entraine toujours après elle, convenaient 
au gouvernement ; les troupes ont donné des preuves de 
la perversion à laquelle on avait réussi à les habituer (on 
voit de reste que je n'emploie pas les mots démondiseuion 
et pen^ersion dans le sens restreint et ridiculie qu'un ca- 
pucin y attache). Mais , actuellement, il est à présumer 
qu'on fera mieux que d'occuper lés troupes aux travaux 
publics, comme noud le proposions quand nous avons écrit 
le texte. 

Ce qui est plus important que faire faire des travaux 
publics , c'est de laisser chez eux le plus grand nombre 
des soldats , et de ne les tenir sous les armes que très-peu 
d'années. Ce qui est peut-être encore plus importait que 
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de laisser les hommes chez eux , c'est de les- prendre pour 
compléter leur éducation morale et politique; c'est de 
mêler les hommes des dillérentes provinces; de songer au 
croisement des habitudes, des idées industrielles et agri- 
coles , et même à celui des races. C'est pendant les trois 
années que tout citoyen devra à peu près passer sous les 
drapeaux , que l'on songera probablement à lui faire ac- 
quérir de l'instruction, et de bonnes habitudes de sagesse 
sociale. 

Je suppose que les soldats étant mis en cantonnement, 
les uns apprendront un métier , tandis que beaucoup d'au- 
tres travailleront chez des cultivateurs d'une autre pro- 
vince que celle où ils sont nés ; alors naîtra le goût des 
colonies agricoles, le goût des établissemens nuptiaux 
ailleurs que chez eux : les habitudes trop casanières de 
nos gens de campagne seront modifiées. Il est bien plus 
important qu'un agriculteur fasse son tour de France^ que 
cela ne l'est pour un ouvrier qui n'y manque cependant 
pas. Je vois, dans l'application de ces idées, un moyen im- 
mense d'augmenter la moralité et la richesse de la France ; 
surtout sa richesse agricole, qui est la plus importante, 
et qui réclame des perfectionnemens sociaux et techni- 
ques pour s'accroître considérablement. 

(lï) Art. 201. Ces réflexions étaient bonnes avant notre 
glorieuse révolution ; elles ne s'appliquent plus à la situa- 
tion présente. Mais ce qui convient ( moins , il est vrai , 
pour l'entretien proprement dit des chemins et des routes ; 
que pour le contentieux de leur administration), c'est que 
les préfets ne rendent plus que des arrêtés délibérés /?i/- 
hliquement par le conseil de préfecture ; et que les maires 
ne puissent aussi prendre aucun arrêté relatif aux chemins 
sans l'avis, sinon du conseil municipal , qu'on ne peut pas 
convoquer si fréquemment, mais du moins d'un ou deux 
membres désignés ad hoc , comme s'entendant à ce genre 
d'affaires : l'avis d'un ou deux autres membres s'entendant à 
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les arrêtés relatifs à ces sujets. On a, dans ces dernières an- 
nées, beaucoup parlé d'organisation raunîcipale et départe- 
mentale : cepeadunt , qu'on y songe bien , on verra (jue 
loiscju'oD a eu le projet de faire ne pouvaient être passables 
<]ue comme un acheminement à l'institution d'une admi- 
nistr.ition collective, ou au moins à peu près collective, 
(î/). Art. 206. L'art. 41 de la loi du 28 septembre 1791 
porte: 1 Si un voyageur déclot un cb^imp pour se faire un 

■ pnssageà cause que lechemin est impraticable, la com- 

■ mune est condamnée aux dommages et aux frais de clô' 
» ture. • Cette mesure , la seule coërritive de toute notre 
législation sur les chemins , prouve que nous permettons 
tout-à-fait qu'ils soient mauvais. Il ne s'en faut même pas 
beaucoup que nous ne tolérions qu'ils soient impratiea- 
hlcs ; car ce n'est pas faire assez , pour empêcher que cela 
n'ait lieu , que d'obliger les communes à payer les dom^ 
mages faitsaux propriétés sur lesquelles les voyageurs ont 
été obligés de passer. 

M. Cordier, d'après la législation anglaise , propose que 
l'adjudicataire d'une route soit responsable de tous les ac- 
cidens et dommages causés aux voyageurs par des dégra- 
dations exisian tes dans la route; il indique un moyen prompt 
pour juger ces sortes d'affaires. Cela est très-bon, cela est 



essentiel , mais cela n'est p 



lufËsant; il faut qu'une roule 



soit très-mauvaise pour être cause d'accidens , et ilne/aut 
pas souffrir les routes même à moitié mau^/aises. On doit 
au public des routes faciles à parcourir. 

D'ailleurs , ce n'est pas assez d'avoir une mesure répres- 
sive pour les accidens arrivés , il faut avoir des mesures 
qui les préviennent. 

Voilà pourquoi nous avons cru devoir proposer des li- 
mites que la profondeur d'aucune flache , ou que la quan- 
tité de boue existant sur n'importe quel mètre carré de 
chaussée, ne pourra pas dépasser. 



130 

Supposons que l'iitelier chargé Je mettre les routes en 
état ( r. art. aoa ) arrive sur une portion de roule ; que le 
coûducteur de cet atelier la trouve imparfaite: il prévient le 
commissaire de cette route ; si celui-ci convient des imper- 
fections, l'atelier travaille de suite; si le commissaire n'en 
convient pas , on convoque , dans les quarante-huit heures, 
les commissaires voisins : ils mesureront quelques-unes 
desflacbes après les avoir fait curer pour mieux les voir, 
ils feront mettre dans une mesure la boue qui se trouve sur 
un mètre carré de surface de la chaussée. On choisira les 
endroits flacheux et boueux que le conducteur (ou l'ingé- 
nieur, s'il peut être présent) désignera. D'après ces véri- 
fications, le jury des commissaires estimera combien il y a 
de mètres carrés de route trop boueuse ou trop flacheuse: 
et le conducteur sera enfin autorisé à faire réparer ces im- 
perfections. Pour chacun des lo premiers mètres carrés 
défectueux , on l'autorisera à employer une journée d'ou- 
vrier sur la route, et ensuite ^ de journée pour chacun des 
mètres carrés défectueux excédant lenombre de lo. Celte 
quantité de journées est une limite que le chef d'atelier 
n'aura pas le droit de dépasser, parce qu'elle est certaine- 
ment plus que suffisante : mais il devra savoir s'arrêter 
quand il ne verra plus rien d'urgent à réparer, alors 
même qu'il n'aurait pas consommé autant de journées d'ou- 
vriers qu'il en avait le droit. 

Malgré nos efTorts pour rendre tout cela positif, il y 
reste encore du vague , il y aura encore matière à constest»* 
tion. Cela est vrai ; mais il n'y en aura pas plus qu'on en ren- 
contre dans une foule d'auLres alFaires : il est encore plus 
aisé (/efa/uer approximativement et promptement, com- 
bien ilj a de mètres carrés de route trop Jlacheuse ou trop 
boueuse, que de reconnaître , après qu'un accident est ar- 
rivé, s'il est dû ou non à un défaut dans la rouie , que de 
reconnaître si une route est sullîsamment mauvaise pour 
être déclarée impraticable. 
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Sur les routes des quatrième et cinquième catégories, 
il faut se contenter de ces derniers moyens qui sont seu- 
lement répressifs d'un trop mauvais état; mais il faut re- 
connaître que, sur lé6 routes des premières catégories, 
par la raison même qu'on veut plus de perfection , on 
doit appliquer des moyens précis de me8ui;age : d'ail- 
leurs , rappelonsHM>us qu'il -résulte des règles pratiques 
des premiers chapitres, que plus on veut de perfection, 
plus (avec des fonds suffisans) on est sûr de maintenir 
une chaussée dans l'état voulu. Ainsi donc , les chemins 
donneront lieu à d'autant moins de procès, et à des 
procès d'autant plus aisés à vider, qu'on exigera qu'ils 
soient meilleurs; mais, pour "vider ces procès, il faut 
un jury qui se transporte sur les lieux : nos graves ma- 
gistrats ne sont pas propres à ces afiaires. 

(AA) Art. 209. Les observations que nous présentons 
dans le texte, fournissent des bases pour établir, de dif- 
férentes manières, l'administration de l'entretien des 
routes. 

Si on continue à ne s'occuper réellement que des routes 
royales et départementales , si on ne veut pas augmenter les 
budjets , il n'y a rien à changer à ce qui est, on doit seule- 
ment déterminer plus exactement les attril)utions spéciales 
des ingénieurs de différens grades ( uoyez note //). Malgré 
cette lacune dans les règlemens^ l'administration des ponts 
et chaussées est, quoiqu'on en ait dit, unedés plus parfaites. 

Si on augmente un peu les budjets , mais qu'on veuille 
les conserver fixes : il y a une chose très-utile à tenter. 
C'est lentreprise à forfait de certaines routes (art. 2109) 
par l'établissement de nos catégories. 

Si on accordait un peu de latitude dans le budjet de 
chaque route, on pourrait instituer nos catégories quand 
même l'entreprise à forfait ne serait pas jugée admissible. 
On aurait ou le système actuel perfectionné , parce que 
les ingénieurs auraient des obligations mathématiques à 
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reaiplir (art. 207 et 208), ou bien on pourrait donner 
lexécution des travaux à des commissaires , en conservant 
seulement quelques ingénieurs chargés des obligations in- 
diquées, art. 202 à 207, et notejf/. C'est, surtout si Tad* 
ministration venait à s'occuper de toutes les communi- 
cations ( chemins vicinaux aussi bien que routes ) , qu'il 
nous semblerait indispensable d'adopter ce système , 
c'est-à-dire de n'avoir des ingénieurs que pour emfoyer 
des ateliers qui mettent en état toute route ^ qu'un en- 
trepreneur ou une commune , a négligé de réparer comme 
ils le devraient. 

C'est le seul moyen d'obtenir partout de bonnes routes, 
le seul moyen de parvenir à faire suivre, sans relâche, 
l'exécution de travaux qui doivent monter annuellement 
à 200 millions ( art. 186). 

Je crois qu'il faudrait un ingénieur à peu près pour 
trois arrondissemens cantonnaux : non -seulement il sur- 
veillerait les routes , mais il serait encore chargé de tout 
ce qui est technique dans l'administration. 

Un personnel de mille ingénieurs ordinaires , payés j 
terme moyen , 2,5oo francs l'un, non compris les indem- 
nités de bureau, coûterait 2,5oo>ooo francs , sommes dont 
il faut compter que les routes ne supporteront que la 
moitié à cause des autres services que feront les ingé- 
nieurs. Gela est bien peu de chose, comparé aux 200 
millions à dépenser. Au reste , notre objet n'est pas de 
traiter cette espèce d'utopie de l'organisation d'une ad-* 
ministration technique : ioons avons commencé à traiter 
ce sujet dans le Journal du Génie civil , cahier de sep-> 
tembre i83o. 

( //) Art. 2 1 2. Nous proposons , dans le même ouvrage y 
une mesure pour payer les ingénieurs et conducteurs à 
raison do leurs tournées effectives ( p^ge 55 ) ; mais , bien 
que cela soit très-essentiel, nous observons • que Sûre 
» des tournées n'est qu'on moyen de parvenir au but , 
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■ c|ui est d'avoir de hounes roules ; c'est à cela qu'il faut 
• inléresser ringénieur p;ir une responsabilité publique, 
» réelle et juste... Nous ajoutons que, quand l'on rend un 

■ bomme responsable , il faut lui donner la liberté de s'y 
> prendre comme il veut pour réussir. * Les idées que 
nous avons énoncées à présent nous permettent de déve- 
lopper un peu CCS pensées. 

Les préfets ne peuvent pas être responsables. Si on yon- 
laitqueles ingénieurs en cbef le fussent, il vaudrait mieux 
ne pas mettre d'ingénieurs ordinaires sous leurs ordres; 
car des subordonnés, comme les conducteurs, obéiront 
en général mieux que ne le ferait un ingénieur ordinaire , 
qui souvent a une manière de voir qu'il croit aussi bonne 
que celle de son cbef. 

Bemarquez que nous supposons qu'il la croit aussi 
bonne, parce qu'il ne s'agit ici que de décider ce qu'il 
convient de faire en tel moment sur telle roule. Celui 
qui l'a vu le plus souvent, et le plus récemment, est 
alors celui qui a ordinairement raison ; car il ne s'agit pas 
de ctioses oîi la supériorité d'un bonime plus expéri- 
menté ou plus habile soit très-influente ; nous admettons 
en général celte supériorité des ingénieurs en cbef sur 
les ingénieurs ordinaires. 

Quelques personnes ont proposé de renforcer la bié- 
rarchie : ce qu'il faut reconnaître, au contraire, c'est 
qu'elle est extrêmement forte ; que l'ingénieur ordinaire 
dépend de son chef d'une manière presque iadéGnie,que 
celui-ci peut le harceler de détails à faire, et de demandes 
de reiiscignemens , au point qu'il n'y ait pas moyen d'y 
tenir. Si , malgré le grand besoin que les ingénieurs ordi' 
naires ont de ménager ceux en cbef, il arrive assez sou- 
vent qu'il n'y ait pas d'accord dans le service des routes ; 
on ne peut remédier à cela qu'en limitant les droits et les 
devoirs de cbacun plus qu'ils ne le sont. Cela pourrait 
rendre l'obéissance plus aisée et plus générale , mais ce ne 
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serait pas à un renforcement de hiéfarcbie que leffet 
serait dû. 

De deux choses Tune : ou bien il convient de donner 
l'entretien des routes à l'ingénieur en chef seul , ou aidé 
seulement d'ingénieurs nouveaux : n'ayant point de pra- 
tique, ils suivront volontiers Timpulsion d'un homme plus 
expérimenté qu'eux , et feront, pendant quelques an- 
nées, une sorte de service subalterne: mais ce sera sur- 
tout, et presque uniquement, des bons conducteurs qu'il 
faudra donner aux ingénieurs en chef chargés des 
routes. 

Ou bien , on peut remettre l'entretien aux ingénieurs 
ordinaires , et c'est bien le meilleur parti ; mais il faut 
leur donner bien plus d'indépendance , bien plus de libre 
arbitre qu'ils n'en ont. On peut même aller, avec nos ca- 
tégories , jusqu'à les laisser maîtres absolus des moyens , 
pourvu qu'ils maintiennent leurs routes dans 1 état qui 
leur est prescrit ; pourvu qu'ils rendent un compte exact 
de leurs dépenses : l'ingénieur en chef ne serait plus 
qu'un contrôleur. Les ingénieurs ordinaires n'auraient 
plus d'ordres à recevoir pour l'exécution de leurs travaux 
d'entretien ; mais ils seraient soumis à une responsabilité 
rigoureuse .* je crois que cela vaudrait mieux pour eux et 
pour le public. 

Remarquez que l'administration pourrait reconnaître 
l'économie réelle que les différens ingénieurs mettraient 
danspes travaux au moyen desquels ils maintiendraient 
leurs routes dans leurs catégories respectives , par le re- 
gistre statistique dont nous avons parlé note m. 

Au reste, je touche un sujet qui exigerait beaucoup 
plus de développemens , qu'il n'entre pas dans mon cadre 
d'en donner. En résumé, je crois que tout au moins, 
conservant d'ailleurs toutes choses comme elles sont, il 
faudrait fixer les devoirs et les droits de chaque grade 
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mieux qu'ils ne le sont ; mais j e conviens que ce n'est 
pas chose facile. M. Becquey l'a fait relatiyement à la 
comptabilité ; c'est une grande amélioration ; je regrette 
de ne point pouvoir développer ici les avantages qu'elle 
a procurés» 
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pierrer les accotemtna. — Un mol sur l'entre- 
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tien des Iroltoirs- 
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CHAPITRE IV. 
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EHTRETIEH AMÉIIORANT LES CHAUSSÉES. 
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Les travaux amélioranl sont ncc essai rement 
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RectiEcation des défauts dans le profil. . . . 
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Si on ne peut mettre des ateliers pour faire 
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disparaître de suite ces défauts , du moins les 
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curages les atténuent graduellement. 
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Recti£catioD des défauts qui sont à la surface 
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des chaussées 
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On donne quelques obsei-valions sur la nalure 
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sion. — Enlever loule pierre apparente, même 
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non saillante , fùt-elle en bordure . 
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Rectification des défauts qui sont dans le corps 
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de la chaussée 
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Défauts qui provieuncnl de ce qu'on a uégligé 
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naguère de curer la route. — S'il n'est pas né- 
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cessaire de refaire la chaussée, une soile de 


•* 
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b curages pourra la rnnelire en bon état. 
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Résumé et réflexions 56 — St 

Que ta ciirtgM, qDUiil tn^e on rcconiiaî- 
trilt ^'ilt naent la routes . mjbI le wbI Bojm 
pooT bien entMteoir. 

CHAPITRE V. 
kECH»B«iizm p£hiodiques et ehtretieii okb 

CBAtTSSiXS MEDVU. 

Périodes des rechargemens. 

Elle» dépendeot de l'nfer de la route, et par 
consëquen I de U quantitë de curages ijue l'on 
fait; il j a une quaulit^ de curage* ijui corre»- 
poud au minimum de dépense; mais il parait 
coDveualile de la dëpaxaer un peu pour aYOÎr de 
boaueâ roule» 5g 

Il faut des borne* de repère pour coonaitre 
l'uter des roules 5g g| 

Avantage* des rechai^emens sur le remptis- 
Mge des Qaches fii — (3 

îto-nj. Sur la aucieiiiiM nuaièm d'eotrclcnir 
I» routci. 

n faot faire, tout au plus, un rechargement par 
an; sur beaucoup de portions de route un re- 
chargemeutchaque deux, trois ou ({ualre ans. . . 64 

ArraDgemeot des pierres employées en recbitr' 

gement : curage de la route 65 — 6g 

Une iculc couche de pierres se maintient 

Entretien des empierremens neufs yo — j4 

l\)Br biea faire il faudrait les cjljndrer. 
NoTi k. Lsi Bialiriaux rjfli compueDt lei chiu«- 
lée* mat d^truiti bien plui par l'uter ipie par l'é- 
craannent. — On ne tait rien d'asiei positif pour 
pouvoir faire on tarif dcfinilîf du chargemeat des 
Tolturet. — La loi devrait reineltre à l'adminldra- 
tion le droitde modifier ic tarif daDtcerlaiDeiliiDitei 

CHAPITRE VI. 

DES MATÉHIAtlX d'entretien KT DE LA COHSTRUC- 
TION DES BOOTES. 

Introduction à ce chapitre et aux suivans . . 76 — 77 
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AMiclB. 

' RechercheB k faire sur la qualité des maténaux 

de diverses espèces 78 — 80 

Cassage des matériaux 81 — 85 

NoTi I. Sur lu difficDltci qui paraiiKiit pToir 
empêché d'imigteOT dei michÎQei avBDlageuics jioiir 
IscaBuge de> Hatériaiii. 
Conditions à imposer aux entrepreneurs de 
la fourniture des matériaux pour l'en- 
tretien des routes. 
Exécuter le cuuj^ hors de la route. — Moyen 

coércilif. BC 

Amende égale a un certain nombre de foii la 
Taleur de la fraude ou malJaçoo qu'on reconriail 

f dans la fourniture 87 

CommÛGionapourprononcereesamendei. . . 8!t 

Époque et ordre de la tournce de réception 

fixés par un arrêté du préfet Si) 

Disposition, sur les routes, des matériaux 

destinés à l'entretien 90 — 94 

Dépôls continua aux routes uécessaires pour 
qu'elles pui^eent toujours être garnies de mnlc' 
riaox; pour qu'il n'y en ait jamais trop; pour la 
facilité des entrepreueurt à faire leurs approvi- 
; sionnemens ; enfin pour la facilité des réceptions 

et leur contrôle public. 

Obseruations sur la construction des routes. 
: Construction des chaussées 97 — io3 

De l'épaisseur qu'il fnut avoir eu petites pier- 
rei. — Epaisseur minimum des chaussées n 
— Des anciennes chaussées. 
Profils de routes en revers dont on propose de 

généraHEer l'usage io4 — 107 

. Conclusions des six premiers chapitres. . . . 108^109 
Il faudrait beaucoup faire ( par conséquent dé- 
penser beancoup ) pour amener nos routes k 

et aussi commodes que 
ciyilÎBatioii semble l'cxiiTcr. — Il v a 
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ponr bUn entretenir, beaocoup de dépenses 
qu'il raddrail faire, qae cepfndaot on ne Sail 
pas ; ît eu e»t mfme qu'on ae peut pas regarder 
comme faieahlea sur loulet le» roulea. — Né- 
cessité d'élaMir des calpgorles d'eDtretien. 

SECONDE PARTIE. 
CHAPITRE Vn. 

THÉOBIE D£ l'eRTRETIEII HELATITEHEHT AUX DIF- 
FÉBZS8 ÉTATS SE TIABIUTÉ Qv'u. SERT A 
HAtlfTEMIB. 

Introduction 

Le manque d'argent, ou cmpéclie de bien 
entretenir , ou Tait qu'on use les chauMée«. — 
Un équilibre s'établit enfin entre les dégrada- 
tions et les réparations. ^ — Définition de Venlre- 
lien nklif, c'est-â-dire relatif à un certain état 
de viabilité qu'il sert à maintenir sans améliora- 
tion ni dégradation. 
li'entretien relatif est d'autant plus coûteux 
qu'on entretient une meilleure via- 
hilité 

NnTi n. Sur la raémi; propoiîtion. 

Des diflérens degrés d'entretien relatifs , ou 
de tolérance dans l'état des routes. . 
Ou peut se borner à prescrire différenles lolc- 
rances dans la pi'ofoudeur des fiaches et dans 
l'épaisseur de la boue , et négliger les autres 
considêialiom comme moins importantes. 

Correspondance entre lu tolérance de la boue 
et celles des flaches 

Correspondance entre la boue et les ornières. 

Système des travaux d'entretien suivant les 
diOérens degrés de tolérance' 




ir4— laî 



ia4 — 1^5 



ia6 — lay 
ia8— 139 
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TROISIEME PARTIE. 

COflSIDÉBATIOaS nUABCIÈaES Kt ASMlAIST&kTITK. 

CHAPITRE VllI. 

itPPLICATIOKS ET COS^DEFCBS mA<IClfiKU. 

Introduction aux deux derniers chapitres. . . i^ 
Liaison de ca clupitre* aTCc la prcmkn. 

Division des routes en catégories i33 — 138 

Dan* lei (roii premicrcs calégoriei o» peut 
maintenir la viabilité suitaot Bn étal gëométri- 
ijuemeat dëlerroiDé. II faut accorder Boe la- 
tïlude dons le budjel , oa niftlre l'entrelien > 
firfaà. — Dam le> deiis deraiéra l'étal de la 
roale n'est pas défiai ; il ilépeod de* bodjeli, et 
I on ne peat pas adjuger l'fatretien à forfait ni 

le concéder. 
1 ■ Accroissement de la dépense d'entretien ea 
plaçant les routes d'une catégorie infé- 
rieure dans une plus élevée liy — 14* 

Coâl «ucce«irde l'entretien da roules ro/>le> 
par lieue. — i.Goofr. en 1817, qa'elles étakat 
mojeDDemcDt dans la 4'. calêçoHe. — Puia 
1.750 Ir.TcrS t8]o;piiis 1,670 fr. . à prêtent 
qu'elle* sont dans la 3*. — On a demandé de leur 
allouer 1,100 fr. ; cela les metlrait i peu prêt 
dans la 1'. — Poor 3,ooo fr. «Iles «eraient en- 
tretenues moitié dans la ■". . moitié dans la 
1'. calégorie. — I.es rontes anglaises n'en «ool 
pas encon â ce degré de peribctioa , aossi elles 



npeon 



«i- 






KoTi g. Ce* iléuili GniBeïcn 
fait, la proporitian de Farlielc 
que rcBlRtiai eil parfait, on qne 
rnit , reolrctioi eil ptni CDÛteoi- 

Âccroissement de la dépense d'entretien lors- 
que la fréquentation augmente. . . - 
Selon la fraqnenlattDa, le truufiari d'nn Ion- 



j43-i45 



■ 66 



tiont dont la valeur est c 
et oh., 04. — Ces limilËS 
sur c|uelqBe« routes. 



e dé panées 



Classement des routes les plus fréquentées 



dans les c 



s les plus élevées. 



t categon 

Formation du tableau qui donne un exemple 
dececlassement pour les routes royales. 
Détails sur l'emploi des ouvriers supplémen- 
taires ans cantonniers 

Ces ilùlails ont surtout pour objet de maotrer 
cumment nous eolendoQS qu'on doit pratiquer 
les procédas d'entretien indiqués dans les pre- 
miers chapitres. 

NoTi f. Sur lu coût du EiiTRgi! an mofeD de la 
mackinc décrite dani la noie d. — Aianta^i de cette 
machlac. — Noi> u. Sur lu roulet de la Moidle. 

Moyennes par lieue déroute royale en fréquen- 
tation, catégorie et dépense 

La fréquentât ion moyenne par Jour est de 
143 chevaux; qui, en nombres rond», corres- 
pondent à(|o tonneaux par jour ; 3i,Soo'.paran. 
Il faudrait, pour l'entretien des routes rojalea, 
un budjet da >i million», ou au moins de i^; 
L- est-à-dire une dépense mojenue par Ileue com- 
prise entre 1,600 fr. et i,âjo fr. 

Si OQ voulait qoe les routes lee meilleure» 
fussent à peu près comme â prcFeut , surtout 
celles qu'il est le plus aisé d'avoir boQues, le 
budjet améuerait les roules moyennement à la 
i'. catégorie-, mais il vaut bien mieux exiger 
^uc lei meilleurci roulei loisnl lei plai frèquen- 
liet , quoique alors ce même budjet amènera le* 
j plus a la 3>. catégorie- 
lle ilalistique blujaura ouvorle. conte- 
ËDlation de chaque longueur de mut*, 
-0 qui ootmpoade à la qnalilf des ma- 
)il le geul mojrcu patsable pour Juger , 
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Budjet de ^entretien des routes et chemins 
de la France 

Il faut aux roules royales, d'après ce qui pré- 
cède , 19 millions. — 11 faul aus roules déparle- 
mentales , 1 3 millioDS ; aux cbemins vicioaux , 
5i millionB. 

PNoTi X. luconséqueiice qu'il y aurait à dinnaniia' 
nue augmontation <I« bD<tj«' "t nos dirainutian ilu 
larif du roulage , sani admctlre le principe que l'en- 
Irelien le meilleur eat le plui cher. 

Dépenses pouT) restaurer, achever et améliorer 

les i-outes. 
Routes royales 

Relevé des dépeme« à faire suivant la statisti- 
que de iSiB. Addition qu'oQ ju^ nécessaire de 
faire à ces dëiicDtes, bien qu'elles soient dej^ 
très-considéral)lcs . 

iVoTB i. Sur uat dispasilian d'appareils pour avoir 
des bureaux nonudea de peuge des Toilurci. 

Non aa. Sur le peu dotravaox que lei compagniGi 
peuvent laire aim le seul lecouri dut pÉages. — 
[VoTH bb. Ou «DaoucB qu^il faut, eu conséquence de 
la note précédente, outre ici produits des péages, lu 
concours du gouvernement, des déparlemens, des 
communes, pour faire les fonds qui permetlenl d'exé- 
culer la plopif t des traTïnx. Vojn la note gy «t le 
lente auquel elle se rapporte. 

Autre manière de présenter les dépenses à 
faire sur les routes royales i 

Après avoir mis h part la slalislique de l'en- 
tretien, nous crojoDS qu'il faul distioguer en- 
coi<e celle de l'anuiliDratiaii dfscbauESëes : celle 
de ramélioraliou de toutes les .-lutres parties des 
routes, j curapiis leurs pentes et traces : enfin 
celle des ouvrages ueufs à entre^ireudre et des 
Iravauià teriiiiner. 

Comment peut-on déterminer d'une manière 
précise (excepté pour les travaux neufs), ne 
qu'on entend faire d'ici à dix aUB î ^ 

Aperçu (1«b amélioralious qu'où fera avec le» 
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110 millions qu'on a parlé d'accorder aux routes 
rojalM. — Od pourrait faire uue statistique qui 
donnerait des r.hifTres exacts au lieu <le reni in- 
certains que nous avons posés. 

Routes départementales 

Chemiiis vicinaux 

Récapitulation 186 — 

Il faut annuellement loo millions pour l'entre' 
tien et la restauration de nos routes et chemins. 
Celle dépense, calculée sur les besoins prévus 
d'ici à dit ans , durera cependant proiuble- 
ment 10 et Su ans, et même peut-être indéfini- 
mcnl. on ne jieut donc pas subvenir à cette dé- 
{>ense par un emprunt. 
Projet ete statistique des chemins vicinaux. . itkj- 

CHAPITRE IX. 

consiDÉBATions administratives. 



Exposé de quelqui 







principes généraux. 

ivoie à l'ouvrage de M. Cordieh , qui 

et des moi^ens pour subvenir aux 

dépenses iju'il faut pour nos com- 

organïsalîon administrative 

qui ferait un bon emploi des fonda 

Nous pensons que les prestations en nature 
ne sont pas le mo^en le plus juste d'obtenir 
lei fonds I 

Nous n'admettons pas les concessions a per- 
pétuité. — Pourquoi? 

admettons les compagnies exécu- 
l même comme les péages sont très- 
d'un assez grand produit pour que de 
lelles compagnies puissent se présenter, on 
croit qu'il faudrait organiser uu mojeo de leur 
accorder une prime en argent en sus du péage. 
I] faudrait une loi qui réglai un mode d'en- 
quête, d'après lequel l'cLil, les déparlenieos et 
seraient obligés de concourir à 
les primes Déeessairet pour que les tra- 
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is leur être avantageux, puissenl 

r être entreprU igS - 

NaiBgg. Le principe à admeltre , pour Ui Iraiiux 
pdblica , n'eit point que le> chambret daiTcnl Taire du 
«nqaétet : c'etl un ïice dam la légiiUtion anglaiie ai 
elle ne reconaaitqne ce principe, et li l'întlilulion des 
enquétei n'est pas organUèe pour qu'elles loientraitei 
ailleuH qne dans le parlement, — C'eit auiii un lice 
de notre canitilutian qu'il ne loit pai reconnu qu'on 
peut Torcer loi déparlEmens cl lei commune! de con- 
conrir à nn travail qui leur est utile- 
Sur quelles routes on doit mettre des barrières? 
Dans quelles catégories on doit entretenir les 

roules à barrières? 

Quelijues mots sur l'emploi de l'armée aux 
travaux d'ouverture et de grosses réparations 



E hht On peut faire encore i 



Il est fâcheux qu'on ne puisse pas détacher 
tout'à-fait les recherehes teckniquti et adminûtra- 
*iVej des considérations politiques 

Principes spécialement applicables à de nou- 
velles dispositions adniinistrati\>es\pour 
Fentretien des routes. 

Faire exécuter les travaux par des commissai- 
res gratuits, Indépendans des ingénieurs; — 
Maii avoir des ingénieurs chargea de vérifier 
leur comptahilité, et de diriger des ateliers pour 
mettre en état foutce qui serait imparfait relati- 
vement à la viabilité. — Ce sjslème n'est appli- 
cable que sur nos trois premières catégories. . . 

D'ailleurs, avec nos catégories et lesbomesde 
repère, les travaux des roules peuvent être misa 
l'entreprise 

Les travaux que l'ingénieur fait exécuter sur 
une route où il voit des imperfections , soûl au 
compte de l'entrepreneur s'il j en a un , autre- 
ment ils sout imputés sur les fonds qui servent 
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î latfnlieB lie la route. Le 




jamau respomable 

L'iDgënieur peut être rcspoDtable. >'■' oblige 
de faire corrigei les imperfections, là où il J 



An UguUlioD qui lalére 
proqua dn ch«iDiDi inipntiabla- — Il t*l plat 
aÏH d'or^viuer une r^ipoDwlîbil^ pour oblenir de 
boni cfaMBÙu, que pour empfchor iculcnuDi d'eu 
iToir da iTDp iun>ii*- — Quelques déUib uir U 
mauicre doni on Jugervt le* coatctUIioiu qui poui- 
raicDt STOir liât, quand loingéiiienrsferaieiil réparer 
\a impcrfeclîunt que le< commituirct ou lei eatre- 
prenenrg aoraient laiuéet mr une roule. 

On peut ne point vouloir de toutes ces insti- 
tutions . qui cependant sont assez naturelles et 
conséquentes avec les catégorUt. Mais les caté- 
gories pourront du moins être utiles pour fiier, 
d'une manière plus précise, l'exigettce des chefs 
el les devoirs des agens 

Lalatitude^'il fauladmettredans lesbudjels 
est peu de cbosc , et comme les catégories doi- 
vent faire réussir les entreprises à forfait pour 
l'ealretien des routes, on n'aura même pas ce 
léger Inconvénienldeslnidjals incertains. . . . 

Ce qui précède n'est qu'un exposé de princi- 
pes . il j aurait quelques djfikulléa k sumonlcr 
pour leur mise eu pratique, comme il j en a 

pour celle de toute chose 

général. 

Le» premiers chapitres, en cooteaant l'eipo- 
dei procédés pratiques, ont servi à arriver 
principe , que l'entretien le meilleur e«t 
le plus coûteux : sa conséquence a ét^ la 
des catigQiiet, doat les derniers chapi- 
tres ont montré l'utilité : tout ceU était oéces- 
ir montrer qu'on pouvait instituer un 
sjeléiDe de responsabilité relatif à l'entretie» 
des roules 

Non U. On ne peut point tnnger à renforcer U 
hierarelde dans U corps du ingénieur!. — Mais il 
serait utile de limiter plus exactement lei devoin cl 
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les droite dans chaque grade. — Les iogénieart en 
chef senk pourraient ètra charge de l'enirelieo des 
routes. — On pourrait aussi en charger les ing^ 
nienrs ordinaires , en leur donnant nne plus grande 
liberté d'agir comme ils l'entendraient ; mais , par 
compensation, en les rendant rèeUement respon- 
sables de l'état de knrs routes. 
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